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Die  Einwirkung  des  Norddeutschen 
Lloyd  auf  die  deutsche  Schiffbauindustrie 
und  ihre  Hilfsindustrien  bedarf  einer  beson- 
deren Darstellung.  Wenn  bei  der  Entwicklung  des  gesamten  Unter- 
nehmens die  Schiffbauten  als  grundlegendes  Moment  zum  Teil  mit  ihren 
Besonderheiten  bereits  zur  Erwähnung  gekommen  sind,  so  ist  dies  doch 
nicht  ausreichend,  um  den  direkten  Einfluss  zu  kennzeichnen,  welcher 
dem  Norddeutschen  Lloyd  in  erster  Linie  in  bezug  auf  die  Entwicklung 
des  deutschen  Schiffbaues  zukommt. 

Der  Lloyd  hat  während  seines  Bestehens  mehr  als  417  Millionen 
Mark  für  Schiffbauten  ausgegeben,  also  jährlich  im  Durchschnitt  mehr 
als  8  Millionen  Mark.  Die  Einwirkung  auf  den  deutschen  Schiffbau 
dürfte  von  vornherein  daraus  erhellen,  dass  von  dieser  ungeheuren  Summe 
nur  ca.  140  Millionen  nach  England,  dagegen  mehr  als  270  Millionen 
nach  Deutschland  geflossen  sind.  Von  noch  grösserer  Wichtigkeit  ist 
die  Art  der  Verteilung  dieser  Summe,  wie  sie  aus  der  im  Illustrationsband 
gegebenen  graphischen  Darstellung  ersichtlich  ist.  Bis  zum  Jahre  1883 
einschliesslich,  also  während  26  Jahren  des  Lloydbetriebes,  erscheint 
Deutschland  für  Neubauten  nur  mit  einer  Summe  von  einer  Million, 
während  die  ganze  übrige  Lloydflotte,  für  etwa  707*  Millionen  Mark,  in 
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England  erbaut  ist.  Vom  Jahre  1881  ab  ergibt  sicli  die  ständige  Be- 
schäftigung des  deutschen  Schiffbaues  für  den  Lloyd;  vom  Jahre  18Q2 
ab  erscheinen  Ziffern,  welche  dem  deutschen  Schiffbau  und  seinen  Hilfs- 
industrien in  einzelnen  Jahren  bis  zu  30  Millionen  Mark  zugeführt  haben. 

Für  diese  Entwicklung  muss  eine  Erklärung  gegeben  werden,  um  so 
mehr,  als  es  sich  hier  nicht  um  eine  blosse  Verwaltungsmassnahme 
handelt,  sondern  zum  Teil  um  eine  systematische  Erziehung  des  deutschen 
Schiffbaues  zu  seiner  gegenwärtigen  Leistungsfähigkeit,  um  die  Entwicklung 
unserer  grössten  Schiffswerften  zu  ihrer  gegenwärtigen  Bedeutung,  um 
die  Befruchtung  endlich  des  Schiffbaues  mit  neuen  Ideen  und  die  Heran- 
ziehung der  Hilfsindustrien  des  Schiffbaues  zur  Möglichkeit  der  Aus- 
führung deutscher  Schiffsbauten  mit  deutschem  Material.  Inwieweit  dabei 
der  Norddeutsche  Lloyd  allein  oder  überwiegend  das  Risiko  getragen  hat, 
inwieweit  er  nicht  als  Förderer  des  deutschen  Schiffbaues  allein,  sondern 
als  Mitschöpfer  desselben  anzusehen  ist,  muss  ein  Eingehen  auf  Einzel- 
heiten erweisen. 

Hierzu  ist  es  nötig,  auf  die  Geschichte  des  deutschen  Schiffbaues 
wenigstens  während   der  Zeit  des  Bestehens  des  Lloyd   zurückzugreifen. 

Die  Anfänge  des  modernen  Schiffbaues  in  Deutschland  liegen  in 
den  Jahrzehnten  von  1830  bis  1850.  Hervorgegangen  sind  dieselben  aus 
der  Eisen-  und  Maschinenindustrie.  Die  ersten  Versuche  modernen 
Schiffbaues  in  Deutschland  erstrecken  sich  daher  auch  vorzugsweise  auf 
Fluss-  und  nicht  auf  Seeschiffe.  Bis  zum  Anfang  der  fünfziger  Jahre 
wird  der  Eisenschiffbau  überhaupt  nur  als  gelegentliche  Nebenbeschäftigung 
anderer  Betriebe  gehandhabt.  Erst  im  Jahre  1851  entsteht  die  erste  als 
solche  gegründete  Eisenschiffswerft,  die  der  Firma  Früchtenicht  &  Brock 
in  Stettin,  die  sich  im  Jahre  1857  in  die  Aktiengesellschaft  Vulkan  um- 
wandelte. Gleichzeitig  entstanden  einige  andere  kleinere  Werften  in 
Rostock,  in  Grabow  bei  Stettin  und  in  Danzig;  endlich  ging  die  Maschinen- 
fabrik von  F.  Schichau  in  Elbing,  welche  1855  den  ersten  preussischen 
Schraubendampfer  baute,  zum  Dampf-  und  Eisenschiffbau  über.  Der 
Kiel  des  ersten  eisernen  Dampfers  an  der  Nordsee  wurde  ebenfalls  im 
Jahre  1855   auf   der   alten  Godefroyschen  Holzschiffswerft,   der   jetzigen 
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Reiherstiegwerft  zu  Hamburg  gestreckt;  die  beiden  ersten  eisernen  Fracht- 
dampfer für  die  Ostseereederei  entstanden  im  selben  Jahre  auf  der  aH- 
berühmten  Danziger  Reederei  J.  W.  Klawitter.  Aber  nach  diesen  ersten 
Anfängen  tritt  ein  Stillstand  ein. 

Dieser  Stillstand  erklärt  sich  aus  denselben  Ursachen,  welche  der 
Ausdehnung  deutscher  Reederei  entgegenstanden  und  welche  im  allge- 
meinen Teil  dieses  Werkes  in  der  Geschichte  des  Lloyd  skizziert  sind. 
Die  politische  Zerrissenheit  Deutschlands  zersplitterte  die  Kräfte  und 
äusserte  ihre  Wirkung  wie  auf  die  Ausdehnungsfähigkeit  der  Reederei 
so  auch  auf  den  Schiffbau.  In  dem  Uebergangsstadium,  welches  durch 
den  dänischen  Krieg  eingeleitet  wird,  entsteht  in  dem  neugeschaffenen 
Kriegshafen  Kiel  auch  sogleich  ein  neues  grösseres  Schiffbauunternehmen, 
die  Norddeutsche  Schiffbau-Gesellschaft,  aus  welcher  die  heutige  Germania- 
werft hervorgegangen  ist.  In  diesem  Uebergangsstadium  jedoch  mussten 
auch  die  damals  bereits  bestehenden  Schiffsbauwerften  in  den  Neben- 
betrieben des  Maschinen-  und  Lokomotivbaues  ihre  Haupteinnahmequelle 
suchen.  Beim  Vulkan  z.  B.  entfielen  im  Jahre  1867  nur  10  7»  der  gezahlten 
Löhnungen  auf  im  Schiffbau  verausgabte  Löhne.  Erst  mit  dem  Umschwung, 
der  mit  der  Gründung  des  Deutschen  Reiches  und  der  Vereinigung  der 
deutschen  Interessen,  mit  der  Gewähr  eines  sicheren  Schutzes  der  Ueber- 
see-Interessen  In  der  Reederei  eintritt,  beginnen  auch  die  Werften  Ihren 
Entwicklungsgang.  Fast  unmittelbar  nach  Beendigung  des  französischen 
Krieges,  nach  Schaffung  des  Reiches,  entstanden  In  schneller  Aufeinander- 
folge eine  Reihe  von  Werften,  welche  heute  zur  Blüte  gelangt  sind.  An 
der  Ostsee  in  Flensburg  und  Papenburg,  sowie  die  Howaldtswerke  in 
Kiel,  später  die  Werft  von  Henry  Koch  in  Lübeck  (1881);  an  der  Nordsee 
die  Werft  von  Blohm  &  Voss  in  Hamburg  (1877),  G.  Seebeck  in  Bremer- 
haven (1878).  Zur  selben  Zeit  gingen  die  grösseren  Holzschiffswerften 
zum  Elsenschiffbau  über,  so  die  Aktiengesellschaft  Weser  in  Bremen, 
Tecklenborg  in  Bremerhaven,  Wencke  in  Bremerhaven  und  einige  Ham- 
burger Werften.  Die  bereits  Im  Jahre  1857  gegründete  Werft  der  Firma 
Rickmers  in  Bremerhaven  begann  sogar  erst  im  Jahre  1890  mit  dem  Bau 
eiserner  Schiffe. 
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Die  Ausbildung  der  entstandenen  alten  Schiffswerften  zu  der  er- 
forderlichen Leistungfähigkeit  konnte  sich  jedoch  nur  allmählich  vollziehen. 
Gerade  der  Umstand,  dass  durch  das  Aufblühen  deutschen  Handels,  die 
Vermehrung  der  deutschen  Uebersee- Interessen  und  das  Bedürfnis,  den 
deutschen  Ueberseeverkehr  der  deutschen  Flagge  zu  gewinnen,  die 
Reederei  in  die  Lage  versetzt  wurde,  ohne  allen  Zeitverlust  das  erforderliche 
Schiffsmaterial  beschaffen  zu  müssen  und  mit  demselben  den  Entwicklungs- 
stadien der  Technik  zu  folgen,  erklärt  es,  dass  die  vorhandenen  Eisen- 
schiffswerften noch  für  mehr  als  ein  Jahrzehnt  nach  der  Gründung  des 
Reiches  für  den  deutschen  Handelsschiffbau  nur  in  der  Konstruktion 
kleinerer  Fahrzeuge  beschäftigt  werden  konnten,  dass  alles  Schiffsmaterial 
für  den  transatlantischen  Verkehr  noch  aus  England  bezogen  wurde,  wo 
neben  der  damals  weit  höheren  Ausbildung  des  Schiffbaugewerbes  sich 
hauptsächlich  noch  zwei  andere  Vorteile  ergaben:  die  grössere  Billigkeit 
und  die  Schnelligkeit  der  Lieferung, 

Die  deutschen  Werften  mussten  erst  zur  Lieferungsfähigkeit  erzogen 
werden.  Dazu  bedurfte  es  des  Eingreifens  der  staatlichen  Faktoren,  und 
zwar  nach  zwei  Richtungen  hin,  einmal  durch  Schiffsbestellungen,  welche, 
unter  bestimmten  bis  ins  kleinste  ausgearbeiteten  Bedingungen  gegeben, 
die  Ausgestaltung  der  äusseren  Einrichtungen  der  Werften  und  die  Er- 
fahrung des  Personals  zu  stärken  vermochten,  und  zweitens  auf  gesetz- 
geberischem Wege  zur  Materialbeschaffung,  welcher  vorläufig  noch  erheb- 
hche  Hindemisse  im  Wege  standen. 

Nach  der  ersteren,  hier  gekennzeichneten  Richtung  hin,  gebührt  der 
deutschen  Reichsmarine  das  Verdienst,  die  Werften  für  die  Erbauung 
grösserer  Handelsdampfer  erzogen  zu  haben. 

Bis  zum  Jahre  1869  beschränkte  sich  der  Bau  deutscher  Kriegs- 
fahrzeuge auf  Privatwerften  nur  auf  Kanonenboote  zweiter  Klasse.  In 
diesem  Jahre  aber  wurde,  und  zwar  auf  besondere  Befürwortung  des 
Kronprinzen  Friedrich  Wilhelm,  späteren  Kaiser  Friedrich,  der  Bau  der 
ersten  Panzer- Korvette  „Preussen"  dem  Vulkan  übergeben,  und  damit 
nahmen  erst  die  Beteiligung  deutscher  Privatwerften  am  modernen  Kriegs- 
schiffbau  und  das  Aufblühen   des  deutschen   Eisenschiffbaues    an   sich 
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ihren  Anfang.  Ein  wesentliches  Verdienst  in  der  Weiterausgestaitung  der 
auf  die  Stärkung  und  Förderung  der  deutschen  Werften  gerichteten 
Bestrebungen  gebührt  dem  Marineininister  von  Stosch,  der  im  Jahre  1873, 
bei  der  Einbringung  des  deutschen  Flottengründungsplans  die  Stellung 
der  Reichsmarine  zur  deutschen  Industrie  dauernd  festlegte. 

Durch  die  Kriegsschiffbauten  für  die  deutsche  Marine  gewöhnten 
die  Werften  sich  bald  an  eine  solide  Arbeit.  Sie  zogen  theoretisch  gebildete 
Konstrukteure  heran,  deren  Studien  ebenfalls  bereits  auf  deutschen  Instituten, 
nämlich  der  Königlich  Preussischen  Gewerbe-Akademie,  hatten  stattfinden, 
können.  Sie  stellten  technisch  erfahrene  Ingenieure  im  Schiffbau  wie  im 
Maschinenbau  ein  und  bereiteten  sich  so  auf  die  grossen  Anforderungen 
vor,  welche  die  Entwicklung  Deutschlands  nach  der  Richtung  des  Uebersee- 
verkehrs  hin  zu  stellen  bestimmt  war. 

Die  ungünstige  Lage  des  deutschen  Handelsschiffbaues  noch  gegen 
Ende  der  70  er  Jahre  führte  dann  zu  einer  staatlichen  Massnahme  von 
grosser  Bedeutung,  nämlich  zur  Erleichterung  des  Bezuges  von  Schiff- 
baumaterialien, welche  die  deutsche  Industrie  damals  noch  nicht  in  ge- 
nügendem Masse  zu  liefern  vermochte.  Die  Leiter  der  Zolltarifreform  von 
1878/79  erkannten,  dass  die  an  sich  schon  höchst  unerquicklichen  Kon- 
kurrenzbedingungen auf  dem  Weltmarkt  durch  die  Einführung  der  neuen 
Eisenzölle  in  einem  Grade  verschlechtert  werden  würden,  dass  der  deutsche 
Schiffbau  auf  keine  Zukunft  zu  hoffen  haben  werde.  Man  könne  unmöglich 
sein  Material  besteuern,  während  man  doch  im  Interesse  der  Reederei  von 
dem  Prinzip  der  freien  Einfuhr  von  Schiffen  unter  keinen  Umständen  ab- 
gehen wollte.  So  gelangte  man  im  Jahre  1879  zu  dem  Beschlüsse,  alles 
Schiffbaumaterial  zollfrei  einzulassen.  Hiermit  wurde  die  Basis  einer 
günstigeren  Fortentwicklung  geschaffen,  zumal  die  deutsche  Eisenindustrie 
selbst  und  ihre  Hilfsgewerbe  in  ihrer  qualitativen  Leistung  allmählich  auf 
einen  Standpunkt  gelangten,  der  auch  die  Konkurrenz  mit  dem  Auslande 
bald  nicht  mehr  zu  scheuen  hatte. 

Immerhin  galt  es  in  den  nächsten  Jahren,  noch  manche  Schwierig- 
keiten zu  überwinden.  Die  grösseren  Werften  wurden  zwar  durch  die 
mannigfachen     Kriegsschiffbauten    wesentlich    gefördert,     waren    indes 
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anfänglich  im  Kesselbau  nicht  auf  der  Höhe,  als  das  Bestreben  nach  einem 
möglichst  ökonomischen  Betrieb  der  Schiffsmaschinen  zu  stetig  höheren 
Kesselspannungen  führte,  während  man  im  Kriegsschiffbau  aus  militärisch- 
technischen Gründen  längere  Zeit  an  einer  Dampfspannung  bis  zu  sechs 
Atmosphären  festhielt.  Die  Engländer  hatten  bereits  die  Kinderkrankheiten 
mit  den  Hochdruckkesseln  überstanden,  als  man  in  Deutschland  mit  dem 
Bau  dieser  Kessel  begann,  und  zwar  zunächst  mit  Ersatzkesseln  für  ältere 
Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  deren  Maschinen  zu  Kompound-  bezw. 
dreifachen  Expansionsmaschinen  umgebaut  wurden. 

Hier  tritt  also  zum  erstenmal  der  Norddeutsche  Lloyd  als  Förderer 
des  Handelsschiffbaues  in  Deutschland  in  grösserem  Massstabe  auf, 
nachdem  derselbe  bereits  früher  die  Fortschritte  der  deutschen  Stahlfabri- 
kation sich  zu  eigen  gemacht  hatte,  nämlich  durch  die  Beschaffung  von 
Gussstahlwellen,  deren  erste,  von  Krupp  geliefert,  wie  früher  erwähnt,  auf 
dem  Dampfer  „Amerika"  eingesetzt  wurde. 

Die  entscheidende  Wendung  im  deutschen  Handelsschiffbau  tritt 
jedoch  erst  ein  mit  der  Annahme  des  Dampfer-Subventionsgesetzes,  mit 
der  Uebertragung  der  ersten  Reichspostdampferbauten  durch  den  Nord- 
deutschen Lloyd  an  den  Vulkan  in  Stettin. 

Wohl  war  der  Lloyd  durch  Reichsgesetz  verpflichtet,  die  in  die 
Reichspostdampferlinien  neu  einzustellenden  Schiffe  in  Deutschland  er- 
bauen zu  lassen;  das  besondere  Verdienst  jedoch,  welches  ihm  hierbei 
zuzuschreiben  ist,  beruht  darin,  dass  der  Lloyd  von  vornherein  über  die 
vom  Reich  gestellten  Forderungen  weit  hinausging  und  sowohl  in  Grösse 
der  Schiffe,  wie  in  ihrer  Maschinenstärke  und  in  ihren  Konstruktions- 
bedingungen Anforderungen  stellte,  welche  die  bisherigen  Leistungen  des 
deutschen  Schiffbaues  bei  weitem  übertrafen.  Bis  zu  den  Aufträgen  des 
Lloyd  für  die  Reichspostlinien  waren  überhaupt  nur  zwei  grössere  Passa- 
gierdampfer in  Deutschland  erbaut  worden,  der  eine  beim  Vulkan  in 
Stettin,  der  andere  bei  der  Reiherstiegwerft,  beide  mit  einem  Tonnen- 
gehalt von  je  3500  Tonnen. 

Die  ersten  für  den  Norddeutschen  Lloyd  bestellten  Reichspost- 
dampfer „Preussen",  „Bayern"  und  „Sachsen"  zeigten  bereits  einen  Raum- 
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gehalt  von  je  4500  Tonnen  und  eine  Maschinenstärke  von  je  4000 
Pferdekräften;  die  drei  kleineren  für  die  Anschlusslinien  bestimmten 
Dampfer  zeigten  einen  Tonnengehalt  von  1800  Tonnen  bei  einer  Maschinen- 
stärke von  1600  Pferdekräften,  so  dass  mit  einem  Schlage  eine  einzige 
deutsche  Werft  einen  Bauauftrag  von  10  Millionen  Mark  erhielt,  sechs 
Dampfer  auf  ihre  Hellinge  zu  legen  hatte  und  damit  ein  Probestück 
deutscher  Leistungsfähigkeit  liefern  musste.  Danebenher  gingen  die  Um- 
bauten der  anderen  Lloyddampfer,  welche  wiederum  in  derselben  Zeit 
einen  Aufwand  von  mehr  als  3  Millionen  erforderten. 

Von  diesem  Jahre  ab  beginnt  die  Einflüssnahme  des  Norddeutschen 
Lloyd  auf  die  deutsche  Schiff bauindustrie,  neben  welcher  bis  zum 
Jahre  1893,  aus  früher  erörterten  Gründen,  die  englische  Schiffbauindustrie 
noch  einen  erheblichen  Anteil  behält.  Vom  Jahre  1892  ab  jedoch  ver- 
schwindet die  englische  Schiffbauindustrie  entweder  gänzlich  oder  er- 
scheint nur  noch  dann,  wenn  die  deutsche  Schiffbauindustrie  mit  Auf- 
trägen so  überiastet  sich  zeigte,  dass  sie  den  Anforderungen  des  Lloyd 
für  Schiffsneubauten  überhaupt  nicht  gerecht  werden  konnte.  Damit  ist 
ein  Erfolg  erreicht,  dessen  Bedeutung  man  erst  erkennen  kann,  wenn 
man  die  Ausdehnung  in  Betracht  zieht,  welche  die  deutschen  Werften 
auf  Grund  der  an  sie  ergangenen  Aufträge  während  der  letzten  20  Jahre, 
d.  h.  von  dem  Zeitpunkt  an  genommen  haben,  wo  überhaupt  zum  ersten- 
mal grössere  Bestellungen  für  den  deutschen  Handelsschiffbau  an 
deutsche  Werften  ergingen. 

Die  Befruchtung,  welche  dem  deutschen  Schiffbau  durch  die  Auf- 
träge des  Norddeutschen  Lloyd  zuteil  geworden  ist,  muss  nach  ver- 
schiedenen Richtungen  hin  charakterisiert  werden.  Es  handelt  sich  dabei 
nicht  sowohl  um  die  blossen  Aufträge  zur  Erbauung  neuer  Schiffe, 
sondern  ganz  besonders,  wie  dies  an  anderen  Stellen  dieses  Buches, 
sowohl  bei  der  Geschichte  des  Norddeutschen  Lloyd  wie  bei  der  Ent- 
wicklung des  Dampfermaterials  betont  worden  ist,  um  die  Schaffung 
neuer  Typen  nicht  nur  im  deutschen  Schiffbau,  sondern  im  Weltschiffbau, 
Typen,  welche,  aus  der  langjährigen  und  vielseitigen  Erfahrung  des  Lloyd 
hervorgegangen,  ihrerseits  den  Ausgangspunkt  für  die  Uebernahme  dieser 
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Schiffsklassen  seitens  aller  grossen  Reedereien,  nicht  nur  in  Deutschland 
sondern  auch  im  Auslande  gebildet  haben,  so  dass  also  hier  zum 
erstenmal  der  deutsche  Schiffbau  vorbildlich  für  das  Ausland,  und 
zwar  gerade  durch  die  vom  Lloyd  gegebenen  Anregungen  und  Aufträge 
sich  erweist. 

Die  Typen,  welche  hierbei  in  Frage  kommen,  sind  mehrfach  bereits 
bezeichnet  worden.  Im  wesentlichen  ist  es  die  Prinzenklasse  des  Lloyd, 
welche  mit  den  Schiffen  „Prinz  Heinrich"  und  „Prinzregent  Luitpold"  im 
Jahre  1894  beginnend,  im  „Prinz  Eitel  Friedrich"  und  „Prinz  Ludwig" 
gegenwärtig  ihre  letzte  Ausbildung  gefunden  hat.  Ferner  die  Barbarossa- 
Dampfer,  deren  weitere  Ausgestaltung  im  „Grossen  Kurfürst"  und  gegen- 
wärtig im  „Washington"  zu  finden  ist.  Endlich  der  Typ  des  modernen 
Schnelldampfers,  beginnend  von  „Kaiser  Wilhelm  dem  Grossen",  der  im 
„Kaiser  Wilhelm  II."  und  der  „Kronprinzessin  Cecilie"  seine  letzte  Vollendung 
darstellt. 

Auf  Einzelheiten  braucht  hierbei  nicht  eingegangen  zu  werden,  da 
dieselben  sich  bereits  an  früheren  Stellen  finden. 

Einen  wesentlichen  Anteil  an  der  Einflussnahme  des  Lloyd  auf  die 
deutsche  Schiffbauindustrie  hat  die  Schleppversuchsstation  des  Nord- 
deutschen Lloyd  durch  die  wissenschaftliche  Festlegung  der  vorteilhaftesten 
Schiffsformen  und  die  Armaturenfabrik  durch  die  Herstellung  von  bestimmten 
Ausrüstungsgegenständen,  welche  unter  dem  Sammelnamen  Fittings  bis 
in  die  Gegenwart  hinein  vom  Ausland  bezogen  werden  mussten  oder 
wenigstens  bezogen  wurden.  In  England  hatten  die  Fittingsfabriken  mit 
ihrer  grossen  Ausdehnung  und  Spezialisierung  es  sich  seit  vielen  Jahren 
zur  Aufgabe  gemacht,  die  einzelnen  Modelltypen  ständig  zu  verbessern, 
und  so  lag  es  für  die  Schiffbauwerften  nahe,  sich  dieses  Vorteils  zu 
bedienen,  nach  welchem  jederzeit  gleichmässige  Modelle  von  bekannter 
Qualität  und  Arbeitsart  bezogen  werden  konnten.  Die  Wirksamkeit  der 
Armaturenfabrik  ist  erst  im  Entstehen  begriffen,  aber  ihre  Einrichtung  auf 
der  Grundlage  der  neuesten  technischen  Errungenschaften,  der  Erwerb 
bestimmter  Patente,  wie  der  früher  erwähnten  Dörrschen  Türverschlüsse, 
des    Clayton-Apparates,    des    Unterwassersignal-Apparates    und    anderer, 
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scheint  eine  schnelle  Einflussnahme  auf  den  deutschen  Schiffbau  zu 
verbürgen. 

Bevor  auf  den  Anteil  eingegangen  wird,  welchen  die  einzelnen 
deutschen  Werften  an  den  Aufträgen  des  Lloyd  genommen  haben  und 
auf  die  Wirkung,  welche  diese  Aufträge  wiederum  für  das  Emporblühen 
der  Werften  gehabt  haben,  muss  noch  auf  eine  ausserordentlich  wichtige 
Massnahme  verwiesen  werden,  durch  welche  der  Norddeutsche  Lloyd 
sich  ein  weiteres  Verdienst  um  die  nationale  Förderung  des  deutschen 
Schiffbaues  erworben  hat. 

Die  im  Jahre  1879  durch  das  Zollgesetz  bewilligte  zollfreie  Einfuhr 
von  Schiffbaumaterialien  und  Utensilien  hatte  den  Zweck,  den  deutschen 
Schiffbau  nach  jeder  Richtung  hin  zu  fördern  und  ihm  durch  die  Zoll- 
befreiung die  Möglichkeit  zu  geben,  die  im  Ausland  besser  und  billiger 
hergestellten  Schiffbaumaterialien  zu  beziehen,  ohne  dass  durch  Zoll- 
aufschläge diese  Bezüge  verteuert  und  etwa  dadurch  die  Ausdehnung  des 
deutschen  Schiffbaues  gänzlich  in  Frage  gestellt  werden  konnte. 

Die  Massnahme  kam  dem  Schiffbau  besonders  insofern  zugute,  als  die 
deutsche  Eisen-  und  Stahftabrikation  der  englischen  an  Güte  überlegen  war. 

Diese  Verhältnisse  änderten  sich  jedoch  bis  gegen  Ende  der  neunziger 
Jahre.  Die  englische  Eisen-  und  Stahlindustrie  vervollkommnete  sich  so, 
dass  sie  der  deutschen  in  der  Qualität  ebenbürtig  wurde;  die  ausser- 
ordentlich erleichterten  Produktionsbedingungen  in  England  und  besonders 
der  Umstand,  dass  die  für  den  Schiffbau  als  solche  bestimmte  Eisen - 
und  Stahlproduktion  in  England  einen  ganz  ausserordentlichen  Umfang 
besitzt  und  infolgedessen  in  der  Lage  ist,  bei  jeder  Schwankung  des 
Schiffbaues  in  England  nach  unten  hin  grosse  Massen  von  Material 
auf  den  Markt  zu  werfen,  brachten  es  mit  sich,  dass  die  Einfuhr  englischer 
Schiff baumaterialien ,  und  zwar  besonders  von  Eisen-  und  Stahlplatten 
ausserordentlich  in  die  Höhe  ging  und  die  deutsche  Produktion  zu 
bedrohen  schien.  Die  Schiff  bau  werften  haben  ein  naheliegendes  Interesse 
daran,  im  Konkurrenzkampf  mit  England  sich  bei  gleicher  Güte 
des  billigeren  Materiales  zu  bedienen,  einerlei,  ob  dasselbe  deutscher  oder 
englischer  Herkunft  ist. 
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Nun  ist  durch  das  Reichspostdampfergesetz  für  die  für  die  Reichs- 
linien zu  erbauenden  Dampfer  die  grundlegende  Bestimmung  getroffen, 
dass  dieselben  aus  deutschem  Material  erbaut  werden  müssen.  Bei  der 
ausserordentlichen  Zunahme  des  Tonnengehalts  der  deutschen  Flotte  und 
der  Schiffszahl  derselben  bilden  die  für  die  Reichspostlinien  zu  erbauenden 
Schiffe  aber  nur  einen  verhältnismässig  kleinen  Teil  nicht  nur  der  deutschen 
Gesamtflotte,  sondern  auch,  wie  aus  früheren  Darlegungen  ersichtlich  ist, 
innerhalb  der  Flotte  des  Norddeutschen  Lloyd  selbst. 

Um  nun  zu  verhindern,  dass  die  wichtigste  Hilfsindustrie  des  Schiff- 
baues, die  deutschen  Eisen-  und  Stahlwerke,  durch  die  Verwendung 
englischen  Materials  zu  sehr  in  den  Hintergrund  gedrängt  oder  dass  mit 
Rücksicht  auf  den  englichen  Wettbewerb  die  Herstellung  von  Eisen-  und 
Stahlplatten  für  den  Schiffbau  etwa  ins  Stocken  geriete,  schloss  der  Lloyd, 
und  zwar  in  Verbindung  mit  der  Hamburg- Amerika- Linie  im  Jahre  1898 
mit  dem  Verbände  deutscher  Grobblechwalzwerke  einen  Vertrag,  wonach 
sich  die  Reedereien  verpflichteten,  zunächst  während  dreier  Jahre,  bei 
allen  Neubauten,  welche  deutschen  Werften  übertragen  wurden,  das  zum 
Schiffbau  erforderliche  Stahlmaterial,  Bleche  und  Profilstahle  den  deutschen 
Walzwerken  in  Auftrag  zu  geben,  und  zwar  mit  einem  Preisaufschlage 
von  fünf  Mark  für  die  Tonne,  gegenüber  den  Preisen,  zu  welchen  die 
englischen  Werften  das  betreffende  Material  in  England  beziehen  konnten, 
zuzüglich  der  Seefracht  nach  dem  deutschen  Schiffsbauplatz. 

Dieser  Vertrag  ist,  was  nicht  bewiesen  zu  werden  braucht,  von 
einer  ausserordentlichen  Bedeutung,  und  zwar  in  erster  Linie  mit  Rücksicht 
auf  den  Lloyd,  der  seine  Schiffsbauten  ausschliesslich  in  Deutschland  her- 
stellen lässt  und  wie  oben  erwähnt,  in  der  ganzen  Zeit  von  1892  ab  nur 
in  den  Jahren  1899  und  1900  einige  Bauaufträge  dem  Auslande  erteilen 
musste,  weil  der  deutsche  Schiffbau  nicht  imstande  war,  wegen  Ueber- 
lastung  mit  Aufträgen,  die  dem  Lloyd  dringend  notwendigen  Schiffe  noch 
mit  zu  übernehmen. 

Mit  Recht  erkannte  der  Verband  deutscher  Grobblechwalzwerke  an, 
dass  der  Lloyd  durch  die  freiwillige  Uebernahme  jener  Verpflichtung  einen 
Weg  fand,   die  zu  jener  Zeit    schwebende  Frage    der    eventuellen   Ein- 
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führung  eines  Schutzzolles  für  Schiffbaumaterialien  zu  einer  die  Interessen 
beider  Teile  wahrenden  Lösung  geführt  zu  haben. 

Der  Vertrag  ist  für  die  gesamte  Eisenindustrie  von  weitgehendster 
Bedeutung.  Er  ermöglichte  ein  Zusammenwirken  des  deutschen  Schiff- 
baues mit  deutschen  Eisen-  und  Stahlwerken  und  erwies  sich  damit  nicht 
nur  für  die  beteiligten  Kreise  als  nutzbringend,  sondern  er  beansprucht 
den  Wert  einer  nationalen  Tat.  Der  Vertrag  ist  im  Jahre  1901  verlängert 
worden.  Bis  zum  Jahre  1Q03  war  es  gelungen,  die  deutsche  Schiffbau- 
industrie vom  Ausland  so  weit  unabhängig  zu  machen,  dass  sie  ihren 
Bedarf  an  Schiffsblechen  und  Profilstahl,  einschliesslich  Stabeisen,  nur 
noch  mit  1,77,,  bezw.  2,5  7o  im  Ausland  deckte,  gegen  27,2  7o  bezw.  25,9 7o 
im  Jahre  1899. 

An  der  Spitze  der  deutschen  Werften,  welche  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  Schiffsbauten  ausgeführt  haben,  steht  der  Vulkan  in  Stettin.  Er  ist 
auch,  wie  oben  bemerkt,  die  erste  Werft,  welche  Bauaufträge  des  Lloyd 
erhielt  und  verdankt  diese  Stellung  nicht  nur  dem  Umstand,  dass  er  die 
älteste  deutsche  Eisen  Schiffswerft  ist,  auf  der  grössere  Seeschiffe  erbaut 
werden,  sondern  besonders  der  Tatsache,  dass  er  sich  den  in  den  Be- 
stellungen für  die  Reichspostlinien  an  ihn  herantretenden  Aufgaben  durch 
seine  Anlage  sowohl  wie  durch  sein  Personal  allein  gewachsen  zeigte. 
Nicht  mit  Unrecht  konnte  beim  Stapellauf  der  „Kronprinzessin  Cecilie* 
der  Generaldirektor  des  Norddeutschen  Lloyd  den  Vulkan  gewissermassen 
als  einen  Zwillingsbruder  des  Norddeutschen  Lloyd  bezeichnen;  kaum 
einen  Monat  vor  der  Gründung  des  Norddeutschen  Lloyd  fand  die 
Gründung  des  Vulkan  statt.  Wenn  beinahe  30  Jahre  darüber  vergangen 
sind,  ehe  beide  Gesellschaften  in  einen  näheren  Verkehr  traten,  so  erklärt 
sich  dies  aus  den  früher  geschilderten  Umständen.  Vom  Jahre  1885  ab 
aber,  in  einem  Zeitraum  von  etwa  21  Jahren,  sind  diese  Beziehungen  um 
so  enger  geworden.  Der  Vulkan  hat  in  dieser  Zeit  vom  Norddeutschen 
Lloyd  die  Summe  von  125700000  Mark  für  Schiffsbauten  empfangen  und 
hat  dafür  dem  Lloyd  192000  Registertonnen  mit  300000  Pferdekräften 
geliefert.  Die  vom  Vulkan  für  den  Norddeutschen  Lloyd  gelieferten 
Schiffe  konnten  wie  folgt  in  Dienst  gestellt  werden:   im  Jahre  1886  die 
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Reichspostdampfer  „Preussen",  „Bayern",  „Sachsen",  „Stettin",  „Lübeck*' 
und  „Danzig";  im  Jahre  188Q  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II.",  die 
jetzige  „Hohenzollern" ;  im  Jahre  1890  die  Schnelldampfer  „Spree"  und 
„Havel";  im  Jahre  18Q5  die  Dampfer  „Crefeld"  und  „Aachen";  1896  der 
Reichspostdampfer  „Friedrich  der  Grosse;  1897  Reichspostdampfer 
„Königin  Luise"  und  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"; 
im  Jahre  1899  der  Reichspostdampfer  „König  Albert";  im  Jahre  1900  der 
Reichspostdampfer  „Prinzess  Irene";  im  Jahre  1901  der  Schnelldampfer 
„Kronprinz  Wilhelm";  im  Jahre  1902  die  „Schleswig";  im  Jahre  1903  der 
Reichspostdampfer  „Gneisenau"  und  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."; 
im  Jahre  1904  der  Reichspostdampfer  „Prinz  Eitel  Friedrich";  im  Jahre  1906 
der  Reichspostdampfer  „Prinz  Ludwig";  im  Jahre  1907  der  Schnelldampfer 
„Kronprinzessin  Cecilie".  Ferner  verlängerte  der  Vulkan  für  den  Nord- 
deutschen Lloyd  den  Schnelldampfer  „Spree"  im  Jahre  1899  und  ver- 
wandelte denselben  —  eine  schiffbautechnisch  bis  dahin  nicht  ausgeführte 
Arbeit  —  in  einen  Doppelschraubendampfer,  der  den  Namen  „Kaiserin  Maria 
Theresia"  erhielt.  Im  Jahre  1901  verlängerte  der  Stettiner  Vulkan  den 
Reichspostdampfer  „Bremen". 

Dass  der  Vulkan  nicht  dem  Lloyd  allein  seine  heutige  Blüte  ver- 
dankt, ist  selbstverständlich,  wohl  aber  geht  aus  der  Entwicklung  des 
Vulkan  hervor,  dass  der  Norddeutsche  Lloyd  von  allen  Reedereien  den 
einschneidensten  Anteil  an  der  Förderung  der  grössten  deutschen  Schiff- 
bauwerft gehabt  hat.  Vor  den  Aufträgen  für  die  Reichspostlinien  hatte 
der  Vulkan  an  Dampfern  für  die  deutsche  Handelsmarine  im  ganzen  nur 
acht  erbaut,  den  ersten  derselben  im  Jahre  1881.  Nur  ein  einziger  dieser 
acht  Dampfer  misst  über  3000  Tonnen  brutto,  alle  andern  sieben  über- 
schritten nicht  1500  Brutto-Registertonnen.  Im  ganzen  hat  der  Vulkan 
auf  seinen  Werften  einschliesslich  dieser  acht  kleinen  Schiffe  52  Dampfer 
für  die  Handelsmarine  erbaut,  22  davon  waren  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  bestimmt.  Die  Schiffbauabteilung  des  Vulkan  umfasst  heute  ein 
Areal  von  165000  Quadratmeter,  die  Uferfront  der  Werftanlage  ist  525  m 
lang.  Sieben  Hellinge  erlauben  den  gleichzeitigen  Bau  von  ebensoviel 
Schiffen. 
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Zu  den  älteren  Anlagen  gehören  die  zwei  Hellinge,  welche  sich  im 
geraden  Ablaufswinkel  zur  Oder  erstrecken,  deren  Konstruktion  auf  Pfahl- 
rammung  und  Fundierung  ausgeführt  ist,  und  die  heute  in  ihren  Dimen- 
sionen von  165  m  Länge  und  26  m  Breite  vornehmlich  für  den  Kriegs- 
schiffbau benutzt  werden. 

Im  südlichen  Teil  der  Werft  befinden  sich  weitere  vier  Hellinge,  zwei 
grössere  von  217  m  Länge  und  27  m  Breite  und  zwei  kleinere  von  180  m 
Länge  und  21  m  Breite,  und  zwar  im  schrägen  Ablaufswinkel  zum  Fluss. 
Infolge  der  wachsenden  Dimensionen  der  Handelsdampfer  kamen  im 
Jahre  1882  und  1889  diese  Anlagen  zur  Ausführung  und  werden  vor- 
nehmlich für  die  Erbauung  der  grossen  Schnell-  und  Reichspostdampfer 
bis  216  m  Länge  im  transatlantischen  Verkehr  benutzt,  wie  auch  für 
grosse  Kriegsschiffbauten. 

In  den  Jahren  1900—1902  erfuhren  diese  erst  aus  Holz  konstruierten 
Hellinge  eine  völlige  Umgestaltung  durch  eine  in  Beton  fundamentierte 
gewaltige  Hellinganlage,  die  von  einem  riesigen  kranartigen  eisernen  Ge- 
rüst überragt  wird,  ohne  jedoch  letzteres  dachartig  abzuschliessen.  Je 
zwei  Hellinge  liegen  unmittelbar  nach  dem  Strom  geneigt  und  stossen 
an  der  Wasserseite  zusammen. 

Das  erste  Schiff,  welches  auf  dieser  neuen  eisernen  Hellinganlage 
erbaut  wurde,  war  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  IL",  dessen  Kiel- 
legung am  1.  April  1901  hier  erfolgte. 

Die  Werkstätten,  in  denen  das  Material  für  die  auf  diesen  Hellingen 
zu  erbauenden  Schiffe  vorbereitet  wird,  gruppieren  sich  in  unmittelbarer 
Nähe  um  diese  Anlage. 

Die  modernen  Schiffsbauten  haben  des  weiteren  zur  Folge  gehabt, 
dass  die  Oder  vor  der  Werft  des  Vulkan  auf  10  m  Tiefe  ausgebaggert, 
das  Fahrwasser  von  Stettin  bis  Swinemünde  auf  eine  Tiefe  von  7,5  m  ge- 
bracht werden  musste. 

Ferner  ist  auf  dem  rechten  Oder-Ufer,  der  Werft  gegenüber,  ein 
Areal  von  über  zwei  Hektar  so  tief  ausgebaggert  worden,  dass  das  grosse 
Schwimmdock  des  Vulkan  dort  liegen  und  versenkt  werden  kann.  Die 
ausgebaggerte  Stelle   ist   so   gelegen,    dass   die  für   den  Stapellauf  der 
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grossen  Schiffe  nötige  Wasserfläche  bedeutend  länger  geworden  ist,  als 
es  in  der  Oder  selbst  möglich  wäre.  Die  Arbeiterzahl  des  Vulkan  betrug 
im  Jahre  1886  5000  Mann,  im  Jahre  1906  gegen  7000  Mann.  Während 
1886  der  Maschinenbau,  insbesondere  der  Lokomotivbau,  den  breiteren 
Rahmen  beim  Vulkan  einnahm,  steht  heute  der  Schiffbau  obenan. 

Die  zweite  Werft,  welche  für  Dampferneubauten  des  Norddeutschen 
Lloyd  herangezogen  wurde,  war  die  Werft  von  F.  Schichau  in  Danzig, 
und  zwar  waren  die  Bestellungen  des  Norddeutschen  Lloyd  die  ersten 
grösseren  Ozeandampfer,  welche  Schichau  baute.  Die  Werft  blickte 
bereits  auf  ein  langes  Bestehen  zurück.  Sie  ist  im  Jahre  1837  gegründet, 
lieferte  1841  den  ersten  Dampf bagger  in  Deutschland,  1855  das  erste 
eiserne  Dampfschiff,  1860  die  erste  Lokomotive,  1880  die  erste  Kompound- 
Lokomotive  und  1882  die  erste  Dreifachexpansionsmaschine.  Die  An- 
lagen befanden  sich  in  Elbing,  wo  für  den  Bau,  besonders  aber  für  den 
Ablauf  grösserer  Schiffe,  kein  Platz  war. 

Als  Schichau  seinerzeit  mit  dem  Bau  von  Eisenschiffen  begann, 
konnte  er  natürlich  ebensowenig  wie  irgend  ein  anderer  Schiffbauer  vor- 
aussehen, mit  welchen  riesigen  Dimensionen  schon  wenige  Jahrzehnte 
später  zu  rechnen  sein  würde,  doch  auch  hiervon  abgesehen,  dauerte  es 
nicht  lange,  bis  die  geringe  Breite  und  Tiefe  des  Elbingflusses  und  das 
flache  Fahrwasser  im  Frischen  Haff  sich  sehr  störend  bemerkbar  machte, 
so  dass  schon  recht  früh  allerlei  Projekte  entstanden,  wie  der  Bau  der 
inzwischen  zu  immer  grösseren  Abmessungen  anwachsenden  Schiffe  in 
Elbing  und  ihre  Ueberführung  in  die  offene  See  zu  ermöglichen  sein  würde. 

Da  ungeachtet  aller  Petitionen  und  obwohl  immer  aufs  neue  Unter- 
suchungen angestellt  und  Gutachten  abgegeben  wurden,  auf  die  längst 
gehoffte  Kupierung  der  Nogat,  die  eine  Besserung  der  Fahrwasserver- 
hältnisse im  Frischen  Haff  und  im  Pillauer  Haff  verspricht,  immer  noch 
nicht  zu  rechnen  war,  musste  auf  den  Bau  grosser  Schiffe  verzichtet 
oder  in  anderer  Weise  Rat  geschafft  werden.  Zwischen  Pillau  und  Danzig 
schwankte  die  Wahl,  wo  eine  neue  Werft  anzulegen  wäre,  bis  aus  ver- 
schiedenen Gründen  die  Entscheidung  zugunsten  des  letztgenannten 
Ortes  getroffen  wurde. 
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Die  Anlage  der  Schichau'schen  Werft  in  Danzig  ist  als  eine  muster- 
gültige zu  bezeichnen.  Die  beiden  vom  Norddeutschen  Lloyd  der  Werft 
zuerst  übertragenen  Dampfer,  der  „Prinz-Regent  Luitpold"  und  „Prinz 
Heinrich",  durften  als  eine  würdige  Einweihung  der  neuen  Anlagen  an- 
gesehen werden.  Diese  beiden  Schiffe  stellten  nicht  nur  damals  die 
grössten  Dampfer  der  Flotte  des  Norddeutschen  Lloyd  dar,  sondern  auch 
den  mehrfach  erwähnten  ersten  Typ  des  nach  besonderen  Prinzipien 
erbauten  Tropendampfers.  Bereits  im  Jahre  18Q4  trat  der  „Prinz-Regent 
Luitpold",  im  Jahre  18Q5  der  „Prinz  Heinrich"  in  Fahrt;  ihm  folgten,  auf 
der  Schichau'schen  Werft  erbaut,  im  Jahre  1897  die  „Bremen",  im  Jahre 
1898  der  „Kaiser  Friedrich",  im  Jahre  1900  der  „Grosse  Kurfürst",  1902 
der  Reichspostdampfer  „Zieten",  1903  der  Reichspostdampfer  „Seydlitz", 
1906  die  Reichspostdampfer  „Yorck"  und  „Kleist",  welche  beide  mit 
einem  Zwischenraum  von  nur  vier  Wochen  vom  Stapel  liefen.  Im  ganzen 
lieferte  also  Schichau  bis  jetzt  für  den  Norddeutschen  Lloyd  neun 
Dampfer,  mit  86000  Registertonnen  und  78000  Pferdekräften. 

Die  Entwicklung  der  Werft  von  Schichau  ist  aus  der  Steigerung 
der  Arbeiterzahl  am  besten  ersichtlich.  Noch  im  Jahre  1890  beschäftigte 
Schichau  etwa  3000  Arbeiter,  im  Jahre  1895  schon  an  5000,  im  Jahre  1905 
fast  7000. 

Dass  auf  die  Entwicklung  der  Werft  die  Bestellungen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  einen  wesentlichen  Einfluss  ausgeübt  haben,  geht  aus 
der  Tatsache  hervor,  dass  unter  den  auf  der  Danziger  Werft  erbauten 
16  Dampfern  grösster  Dimensionen  allein  neun,  wie  vorher  angeführt,  für 
den  Norddeutschen  Lloyd  bestimmt  waren. 

Gleichzeitig  mit  der  Schichau'schen  Werft  trat  die  Werft  von 
Blohm  &  Voss  in  Hamburg  in  den  Dienst  des  Norddeutschen  Lloyd, 
und  zwar  gleich  zuerst  mit  einer  Arbeit,  welche  der  besonderen  Er- 
wähnung bedarf,  nämlich  mit  der  Verlängerung  der  Reichspostdampfer 
„Bayern"  und  „Sachsen",  denen  schon  im  Jahre  darauf  die  Verlängerung 
der  „Preussen"  folgte.  Zwar  sind  bereits  früher  ähnliche  Arbeiten  der 
Verlängerung  von  Schiffen  auf  englischen  Werften  zur  Ausführung 
gekommen,    aber    immer   handelte   es   sich    dabei    um    kleine    Dampfer; 
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während  bei  „Bayern"  und  ,.Sachsen",  Schiffe  von  je  4 — 5000  Tonnen, 
also,  abgesehen  von  den  Schnelldampfern  damaliger  Zeit,  Passagierdampfer 
grösster  Abmessung  in  Frage  kamen.  Die  Arbeit  selbst  musste  praktischer- 
weise im  Trockendock  ausgeführt  werden.  Trockendocks  von  der  erforder- 
lichen Grösse  besass  jedoch  in  Deutschland  keine  einzige  Werft,  wohl 
aber  verfügte  die  Werft  von  Blohm  &  Voss  in  Hamburg,  die  sich  bereits 
durch  hervorragende  Schiffsbauten  ausgezeichnet  hatte,  über  ein  Schwimm- 
dock von  erforderlicher  Grösse.  Obwohl  nun  anfänglich  sich  die  her- 
vorragendsten Schiff bautechniker  gegen  die  Möglichkeit  eines  so  grossen 
Umbaues  im  Schwimmdock  ausgesprochen  hatten,  liess  sich  doch  eine 
vom  Norddeutschen  Lloyd  nach  Hamburg  berufene  Konferenz  der  her- 
vorragendsten Schiffbauer  Deutschlands  durch  die  Ausführungen  der 
Firma  Blohm  &  Voss  überzeugen,  und  der  Norddeutsche  Lloyd  über- 
gab daher  die  bedeutende  Arbeit  gern  der  Hamburger  Werft,  die  damit 
«ine  ganz  ungewöhnliche  Leistungsfähigkeit  bewies. 

Um  die  Art  der  Ausführung  wenigstens  ganz  kurz  zu  charakterisieren, 
sei  folgendes  erwähnt:  Die  zu  verlängernden  Dampfer  wurden  im  Schwimm- 
dock mitschiffs  vor  der  Maschine  von  oben  bis  unten  durchgeschnitten, 
die  beiden  Teile  durch  hydraulische  Kraft  auseinandergezogen  und  das 
neue,  mittlere  Kompartiment  in  Länge  von  50  Fuss  —  bei  der  zwei  Jahre 
später  umgebauten  „Preussen",  wie  gleich  hier  miterwähnt  sein  mag,  um 
70  Fuss  —  eingebaut.  Dass  damit  eine  Veränderung  der  Schwerpunkts- 
verhältnisse bezw.  eine  Verlegung  von  Kesselanlagen  verbunden  sein 
musste,  dass  ganz  besondere  Massnahmen  für  die  Verbandstärken 
getroffen  werden  mussten,  dass  mit  dem  Umbau  eine  bereits  früher 
erwähnte  völlige  Verlegung  der  Saloneinrichtungen  der  Dampfer  ver- 
bunden war,  soll  nur  nebenher  erwähnt  werden. 

Gleichzeitig  mit  den  Umbauten  erhielt  die  Werft  von  Blohm  &  Voss 
den  Bauauftrag  auf  die  im  Jahre  1894  abgelieferten  Doppelschraubendampfer 
„Wittekind"  und  „Willehad";  im  Jahre  1897  lieferte  Blohm  &  Voss  die 
„Barbarossa"  und  die  „Coblenz",  im  Jahre  1899  das  erste  Schiff  eines 
neuen,  früher  genauer  erwähnten  Typs,  den  „Rhein",  im  Jahre  1900  als 
Schwester  desselben  den  „Main". 
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Nach  diesen  drei  älteren  Werften  zog  der  Lloyd  eine  grosse  Anzahl 
jüngere  und  ältere  Unternehmungen,  die  inzwischen  durch  die  Fortschritte, 
welche  Deutschland  im  Schiffbau  machte,  entstanden  waren  oder  die 
sich  durch  die  Ausführung  grösserer  Aufträge  herangebildet  hatten,  in 
seinen  Dienst. 

Dahin  gehört  zunächst  die  Werft  von  Johann  C  Tecklenborg  in 
Geestemünde. 

Die  Werft  von  Tecklenborg  ist  bereits  im  Jahre  1841  auf  Bremer- 
havener Gebiet  am  rechten  Geesteufer  gegründet  worden.  Im  Jahre  1881 
ging  die  Werft  zuerst  vom  Holz-  zum  Eisenschiffbau  über  und  verlegte 
ihren  Betrieb  auf  Geestemünder  Gebiet  auf  dem  linken  Geesteufer,  wo  in 
den  Jahren  1881  bis  1883  drei  Helgen  gebaut  wurden,  denen  im  Jahre  1890 
der  vierte  Helgen  folgte. 

Die  Werft  hat  bereits  im  Jahre  1884  für  den  Lloyd  einige  kleinere 
Bauten  für  die  England-Fahrt,  für  die  Flussschiffahrt  und  für  den  Schlepp- 
dienst ausgeführt;  aber  erst  nach  der  Vervollständigung  der  Anlage  im 
Jahre  18Q0,  besonders  aber  nach  der  Umwandlung  des  Unternehmens  in 
eine  Aktiengesellschaft  im  Jahre  18Q7  und  nach  der  Ausführung  neuer 
Bauten,  unter  denen  die  Anlage  eines  fünften  Helgen,  im  Jahre  18Q8,  für 
Schiffe  von  180  m  Länge  und  20  m  Breite,  an  erster  Stelle  zu  nennen  ist, 
erschien  die  Werft  für  die  Uebernahme  grosser  Schiffsbauten  genügend 
herangebildet.  Im  Jahre  1905  endlich  errichtete  die  Werft  den  sechsten 
Helgen  für  Schiffe  grösster  Abmessung,  nämlich  von  225  m  Länge  bei 
25  m  Breite.  Während  im  Jahre  1895  nur  600  Arbeiter  beschäftigt  waren, 
ist  die  Zahl  im  Jahre  1906  auf  etwa  2000  gestiegen. 

Die  Klassen  der  Dampfer,  welche  Tecklenborg  für  den  Lloyd  ge- 
liefert hat,  erweisen,  wie  immer  mehr  die  Werft  sich  zur  Ausführung  der 
grossesten  Aufträge  heranbildete.  Der  erste  von  Tecklenborg  für  den 
Lloyd  gelieferte  Dampfer  „Mainz"  trat  1897  in  Fahrt  und  zeigte  nur 
3200  Registertonnen;  ihm  folgte  1899  die  „Köln"  mit  7500  Register- 
tonnen; 1900  die  „Frankfurt"  mit  denselben  Abmessungen,  sowie  ein 
Kästendampfer  für  China;  1901  der  zur  Rhein-Klasse  gehörige  „Neckar" 
mit  10000  Tonnen,  im  selben  Jahre  die  „Kassel"  mit  7500  Tonnen  und 
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ein  chinesischer  Küstendampfer;  1902  die  „Chemnitz";  1903  und  1904  die 
Reichspostdampfer  „Roon"  und  „Scharnhorst"  der  Feldherrn-Klasse;  1905 
die  „Hessen";  1906  die  Reichspostdampfer  „Bülow"  und  „Washington", 
der  erste  zur  Feldherrn-Klasse  gehörig,  der  letztgenannte  mit  seinen 
17000  Tonnen  zum  Typ  der  modernsten  Passagierdampfer  grossester  Ab- 
messungen zählend,  welche  allen  erdenklichen  Komfort  in  sich  vereinigen 
und  somit  für  die  Passagierfahrt  sich  von  besonderer  Bedeutung  erweisen 
werden.  Die  Abmessungen  des  „Washington"  gehen  bereits  erheblich 
über  die  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  und  „Kronprinz 
Wilhelm"  hinaus. 

Die  Schiffswerft  von  G.  Seebeck,  Aktiengesellschaft  in  Bremerhaven, 
tritt  mit  dem  Jahre  1897  ebenfalls  in  die  Reihe  der  Werften,  welche  grosse 
Aufträge  des  Lloyd  auszuführen  in  der  Lage  sind.  Sie  lieferte  im  Jahre  1898 
die  „Trier",  im  Jahre  1899  einen  Dampfer  für  den  Nordsee-Badeverkehr, 
in  den  Jahren  1900,  1901  und  1902  vorwiegend  Küstendampfer  für  China 
und  Flussdampfer,  im  Jahre  1903  den  „Prinz  Waldemar"  für  den  Südsee- 
verkehr. 

Im  Jahre  1899  erschien  wiederum  eine  neue  Werft  im  Dienst  des 
Norddeutschen  Lloyd,  die  Aktiengesellschaft  Weser,  welche  bis  dahin  be- 
sonders in  den  Bauten  von  Kreuzern  für  die  kaiserliche  Marine  sich  einen 
Namen  gemacht  hatte.  Sie  begann  ihre  Lieferungen  im  Jahre  1898  mit 
einem  Dampfer  für  die  China-Küstenfahrt  und  stellte  im  Jahre  1901  dem 
Lloyd  einen  Hafendampfer,  im  Jahre  1903  das  Schwesterschiff  des  bei 
Seebeck  erbauten  „Prinz  Waldemar",  den  „Prinz  Sigismund",  1905  einen 
Dampfer  für  den  Badeverkehr  und  1906  den  ersten  grossen  transatlantischen 
Dampfer  „Tübingen"  mit  über  5500  Registertonnen. 

Im  Jahre  1900  erschien  als  Schiffsbauer  für  den  Norddeutschen  Lloyd 
zum  erstenmal  die  sich  schnell  entwickelnde  Werft  des  Bremer  Vulkan 
(Vegesack  bei  Bremen).  Der  Bremer  Vulkan  ist  aus  der  uralten  Schiffs- 
werft von  Johann  Lange  hervorgegangen,  die  bereits  im  Jahre  1804  ge- 
gründet wurde.  Der  Entwicklungsgang  der  Werft  bietet  ein  typisches 
Bild  für  die  riesige  Entwicklung  des  deutschen  Schiffbaues.  Bis  gegen 
1880  baute  die  Werft  nur  hölzerne  Segelschiffe  und  sonstige  Fahrzeuge, 
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mit  einer  Arbeiterzahl  von  250  Personen.  Im  Anfang  der  80  er  Jahre  ging 
die  Werft  zum  Eisenschiffbau  über,  beschränkte  sich  aber  auf  kleine 
Frachtdampfer  und  Schlepper.  Erst  nach  der  Umwandlung  in  eine  Aktien- 
gesellschaft, im  Jahre  1893  unter  der  Firma  Bremer  Vulkan,  und  dem 
Ankauf  der  in  Vegesack  bestehenden  Bremer  Schiffbau-Gesellschaft,  fängt 
die  Werft  an,  einen  Aufschwung  zu  nehmen,  aber  immer  noch  beschäftigte 
sie  nur  450  Mann.  Mit  dem  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  begann  dann 
der  fortdauernde  Aufschwung;  die  Werft  geht  zum  Bau  grosser  trans- 
atlantischer Dampfer  über,  und  man  darf  sagen,  dass  die  Bestellungen  des 
Lloyd  an  der  Entwicklung  des  Bremer  Vulkan  einen  wesentlichen  Anteil 
genommen  haben.  Im  Jahre  1899  stellte  die  Werft  im  ganzen  nur 
4400  Registertonnen  Dampferräumte  in  Fahrt,  die  Aufträge  für  1906  über- 
stiegen 55000  Registertonnen.  Für  den  Norddeutschen  Lloyd  lieferte  der 
Bremer  Vulkan  im  Jahre  1899  die  Dampfer  „Strassburg*'  und  „Würzburg**, 
im  Jahre  1901  die  „Breslau",  im  Jahre  1902  die  Dampfer  „Brandenburg" 
und  „Erlangen",  im  Jahre  1905  die  „Franken",  im  Jahre  1906  die  „Schwaben" 
und  einen  Flussdampfer. 

Von  den  Werften  an  der  Nordsee  tritt  endlich  Rickmers  Reismühlen 
Reederei  und  Schiffbau  -  Aktiengesellschaft  in  Bremerhaven  mit  dem 
Jahre  1902  durch  die  Erbauung  des  Kadetten-Schulschiffes  „Herzogin 
Cecilie"  und  1904  durch  die  Lieferung  zweier  Dampfer  für  die  China- 
Küstenfahrt  in  die  Beziehungen  zum  Lloyd  ein. 

Die  Entwicklung  der  Werften  an  der  Ostsee  nimmt  an  den  Schiffs- 
bauten für  den  Lloyd,  abgesehen  von  den  oben  behandelten  grossen 
Werften  des  Vulkan  und  von  Schichau,  durch  die  Reederei  von  Henry  Koch 
in  Lübeck  seit  dem  Jahre  1902  ihren  Anteil  durch  eine  Anzahl  von  Schiffs- 
bauten in  den  Jahren  1902,  1905  und  1906  für  die  chinesische  Küstenfahrt. 

Die  mächtige  Germaniawerft  in  Kiel  hat  im  Jahre  1895  durch  die 
Erbauung  von  „Bonn"  und  „Halle",  die  Werft  von  Möller  &  Holberg 
in  Grabow  im  Jahre  1894  durch  zwei  Dampfer  für  die  englische  Fahrt 
Lieferungen  für  den  Lloyd  übernommen. 

Die  gewaltige  Reihe  der  Dampfer,  welche,  insbesondere  unter  der 
gegenwärtigen  Direktion  seit  1892,  auf  deutschen  Werften  erbaut,  in  die 
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Lloydflotte  eingestellt  worden  sind,  die  riesige  Summe  von  216  Millionen 
Mark,  welche  allein  seit  dem  Jahre  1892  an  deutsche  Werften  für  Schiffs- 
neubauten verausgabt  worden  ist,  lässt  die  Bedeutung  der  Aufträge  des 
Lloyd  für  die  Entwicklung  der  deutschen  Schiffbauindustrie  und  alle 
ihre  Hilfsindustrien  voll  erkennen.  Die  weiter  oben  angedeuteten  Einflüsse 
auf  die  Konstruktionsprinzipien  im  Bau  von  Seedampfern  überhaupt,  die 
Einflussnahme  auf  die  Lieferfähigkeit  der  Hilfsindustrien,  sowie  insbesondere 
auf  die  Erhaltung  des  nationalen  Charakters  deutscher  Schiffsbauten 
lassen  erkennen,  dass  der  Lloyd  auch  nach  dieser  Richtung  hin  seinem 
schon  im  Gründungsprospekt  ausgedrückten  Wahlspruch,  ein  deutsch- 
nationales Unternehmen  zu  sein,  treu  geblieben  ist. 
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IV. 

ANLAGEN 
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AM  LANDE. 


HAFENANLAOEN  IN  BREMERHAVEN.*) 

Die  geographische  OestaHung  der  deutschen  Nord- 
seeküste ist  für  den  Seeveri<ehr  überaus  ungünstig. 
Insbesondere  trifft  dies  zu  auf  die  Mündung  der  Weser 
und  auf  die  Verhältnisse  der  zweitgrössten  Hansestadt, 
Bremen,  deren  Gründung  und  erste  Blüte  in  Zeiten  fällt,  wo  der  Seeverkehr 
ganz  andere  Bedingungen  stellte,  für  welche  das  Fahrwasser  der  Weser 
keine  Schwierigkeiten  bot.  Mit  dem  Anwachsen  der  Schiffahrt,  mit  der 
Aenderung  des  Schiffahrtsmaterials  traten  hier  jedoch  ganz  andere  Verhält- 
nisse in  die  Erscheinung.  Die  gesamte  moderne  Entwicklung  Bremens  in  der 
Schiffahrt  und  den  Hilfsmitteln  derselben  ist  eigene  Arbeit  dieser  Hansestadt, 
Arbeit,  deren  Häuptaufgabe  die  Verbesserung  des  Wasserweges  und 
insbesondere  die  Schaffung  eines  durch  die  Natur  nicht  gebotenen 
Hafens  gewesen  ist.  Der  wichtigste  Ausfluss  dieser  Arbeiten  ist  die 
Gründung  Bremerhavens  und  seiner  Hafenanlagen. 

Die   Gründung   Bremerhavens   fällt   in   das    Ende   der  20  er  Jahre 


*)  Mit  Benutzung  von:  Rudioff,  Claussen  und  Günther: 
Hafen-  und  Dockanlagen. 
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des  verflossenen  Jahrhunderts  und  geschah,  im  Anschluss  an  den  Bau 
der  ersten  Hafenanlagen,  auf  in  weiter  Runde  unbewohntem  Marschgelände, 
mehr  als  4  km  von  den  nächsten  kleinen  Orten  Lehe  und  Geestendorf 
entfernt. 

Die  Ursachen,  welche  die  Entstehung  der  Bremerhavener  Hafen- 
anlagen herbeiführten,  waren  folgende: 

Nach  Beendigung  der  Freiheitskriege  in  den  Jahren  1813 — 1815 
hatte  die  durch  die  französische  Herrschaft  nahezu  zugrunde  gerichtete 
Schiffahrt  Bremens  einen  erneuten  kräftigen  Aufschwung  genommen, 
dadurch,  dass  die  vor  dem  Kriege  mit  den  eben  entstandenen  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  geknüpften  Handelsbeziehungen  wieder  aufge- 
nommen wurden  und  insbesondere  ein  erheblicher  Teil  der  nach  dort 
gerichteten  Auswanderung  über  Bremen  geleitet  wurde. 

Aus  der  früheren  Küstenschiffahrt  mit  verhältnismässig  kleinen 
Fahrzeugen  war  ein  transatlantischer  Schiffsverkehr  hervorgegangen, 
welcher  erhöhte  Ansprüche  an  Lösch-  und  Ladeeinrichtungen  in  ge- 
schützten Hafenanlagen  stellte. 

Man  entschloss  sich  daher  in  Bremen,  um  diese  Schwierigkeiten  nach 
Möglichkeit  zu  beseitigen,  an  der  Unterweser  einen  für  tiefgehende  Schiffe 
stets  zugänglichen  Hafen  zu  schaffen,  in  welchem  der  Umschlag  vom 
Seeschiff  auf  das  Flussschiff  und  umgekehrt  sicher  und  möglichst  un- 
behindert durch  widrige  Naturereignisse,  sowie  unbeeinflusst  durch  die 
Regierungen  der  Nachbarstaaten  sich  bewerkstelligen  liesse. 

Nach  langwierigen  Verhandlungen  gab  die  Besitzerin  des  Landes, 
die  hannoversche  Regierung,  die  Erlaubnis  zur  Ausführung  des  Planes, 
indem  sie  gleichzeitig  gegen  Gewährung  einer  Geldentschädigung  die 
Oberhoheit  über  das  betreffende,  der  Gemeinde  Lehe  gehörige  Gelände 
an  Bremen  abtrat,  sich  dabei  aber  das  Recht  vorbehielt,  auf  einem  an 
der  neuen  Hafenanlage  auf  bremische  Kosten  zu  erbauenden  Fort  eine 
hannoversche  Besatzung  zu  erhalten  und  Bremen  zu  den  Kosten  derselben 
heranzuziehen. 

So  entstand  innerhalb  der  Jahre  1827  bis  1830,  durch  holländische 
Ingenieure  und  Unternehmer   ausgeführt,   der  „Alte   Hafen",  ein  mittelst 
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einer  Kammerschleuse  gegen  die  wechselnden  Wasserstände  der  Weser 
abgeschlossenes,  langgestrecktes  Hafenbecken,  mit  einem  an  die  Mündung 
der  Geeste  sich  anschmiegenden  geräumigen  Vorhafen  und  einem  schmalen, 
zur  Aufnahme  von  Holzflössen  dienenden  Holzhafen,  der,  nördlich  an 
den  Hafen  angebaut,  im  Jahre  1861  aber  wieder  zugeschüttet  wurde,  weil 
er  den  Zugang  zu  neuen,  inzwischen  notwendig  gewordenen  Hafen- 
anlagen behinderte.  Eine  Verbreiterung  erfuhr  der  „Alte  Hafen"  in  den 
Jahren  1860—1862. 

Die  zweite  Hafenanlage,  der  „Neue  Hafen",  wurde  in  den  Jahren  1847 
bis  1851  auf  dem  im  Jahre  1827  von  Bremen  erworbenen  Gelände, 
unterhalb  des  „Alten  Hafens"  ausgeführt.  Aber  die  Hoffnung,  welche, 
und  zwar  vornehmlich  durch  die  Gründung  der  Ocean  Steam  Navigation- 
Company  und  ihren  Verkehr  mit  New-York,  sich  auf  die  Ausnutzbarkeit 
des  neuen  Hafens  gesetzt  hatte,  verwirklichte  sich  zunächst  nicht. 

Erst  als  der  Norddeutsche  Lloyd  sich  der  Sache  annahm  und  zeitgemäss 
eingerichtete  Schiffe  in  die  Fahrt  zwischen  Bremerhaven  und  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  einstellte,  gelang  es  dauernd,  die  einmal  geknüpften 
Beziehungen  zu  festigen  und  in  glänzendster  Weise  weiter  zu  entwickeln. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  laufen  die  Geschicke  Bremerhavens  und 
seiner  Hafenanstalten  parallel  mit  denjenigen  des  Norddeutschen  Lloyd. 
Wie  dieser  sich  ausdehnt  und  vergrössert,  wachsen  auch  die  Häfen,  die 
zu  ihnen  gehörigen  Anstalten  und  die  sie  umgebenden  Städte  Bremer- 
haven, Lehe  und  Geestemünde. 

In  die  Zeit  der  Gründung  des  Norddeutschen  Lloyd  fällt  auch  die 
Entstehung  der  ersten  Eisenbahnverbindung  Bremerhavens  mit  Bremen  und 
dem  deutschen  Oberlande,  da  um  diese  Zeit  Hannover  und  Bremen  auf 
gemeinschaftliche  Kosten  eine  Bahn  von  Bremen  nach  Geestemünde  angelegt 
hatten  und  dieselbe  im  Jahre  1865  nach   Bremerhaven  hin  verlängerten. 

Bereits  im  Jahre  1858  fand  eine  Verlängerung  des  „Neuen  Hafens" 
nach  Norden  statt,  auf  welche  in  den  Jahren  1862/63  eine  zweite  folgte. 
Während  der  Kriegsjahre  1870/71  erbaute  sich  der  Lloyd  auf  eigene 
Kosten,  im  Anschluss  an  den  „Neuen  Hafen",  eine  Trockendockanlage 
mit  Werkstätten,  nachdem  kurz  vorher  der  Bau  eines  dritten  Hafens  mit 
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besonderer  Einfahrt  von  Bremen  beschlossen  und  von  der  preussischere 
Regierung  das  nötige  Gelände  abgetreten  worden  war.  Dieser  in  den 
Jahren  1872—1876  ausgeführte  Hafen,  welcher  mittelst  einer  Verbindungs- 
schleuse an  den  „Neuen  Hafen"  angeschlossen  wurde,  erhielt  den  Namen 
„Kaiserhafen".  Schon  sehr  bald  genügte  derselbe  nicht  mehr  den  An- 
sprüchen des  Lloyd,  der  fortgesetzt  neuere  und  grössere  Schiffe  anschaffte. 
Neue  Hafenanlagen  wurden  daher  von  dem  bremischen  Staate  geplant, 
mussten  aber  zunächst  vor  anderen  Unternehmungen,  dem  Bau  eines 
neuen  Hafens  in  Bremen  und  der  Unterweserkorrektion  zurücktreten. 
Nachdem  diese  indessen  ausgeführt  waren  und  zu  glänzenden  Erfolgen 
geführt  hatten,  und  der  Lloyd  inzwischen,  der  Not  gehorchend,  die 
Abfertigungsstelle  seiner  Schiffe,  weil  diese  zum  Teil  die  Bremerhavener 
Schleuse  nicht  passieren  konnten,  nach  dem  oldenburgischen  Hafenplatze 
Nordenham  verlegt  hatte,  wurde  in  dem  Jahre  1892  die  neueste  Erweiterung 
der  Hafenanlagen  beschlossen,  die,  in  den  Jahren  1892 — 1897  ausgeführt,^ 
den  Lloyd  wieder  gänzlich  nach  Bremerhaven  zurückführte.  Die  neuen 
Anlagen  wurden  an  den  Kaiserhafen  angeschlossen,  mittelst  einer  den 
weitgehendsten  Ansprüchen  genügenden  Kammerschleuse  mit  der  Weser 
verbunden  und  schliesslich,  mit  Unterstützung  des  Deutschen  Reichs^ 
mit  einer  Trockendockanlage  ausgestattet,  welche  nach  ihrer  Fertigstellung 
im  Jahre  1899  an  den  Lloyd  verpachtet  wurde.  Dank  dem  weiten  Blick 
der  preussischen  und  der  Reichsregierung  wurde  diesmal  das  für  die 
neue  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmende  Gelände  schnell  und  ohne 
Weiterungen  an  Bremen  abgetreten  und  auch  die  Niederlegung  des  die 
beiden  Städte  Bremerhaven  und  Lehe  trennenden  Schlafdeiches  gestattet. 
Als  Bremerhaven  von  dem  Freistaate  Bremen  gegründet  wurde, 
bildete  dieser  ein  in  zollpolitischer  Hinsicht  vollständig  unabhängiges 
Staatswesen,  welches,  da  in  ihm  nur  ein  grosses  wirtschaftliches  Interesse, 
dasjenige  seines  Handels  herrschte,  diesen  mit  Zöllen  und  sonstigen 
Abgaben  ganz  und  gar  verschonte.  Der  Verkehr  mit  dem  Auslande 
wurde  durch  die,  infolge  Verständigung  mit  den  Uferstaaten  bis  nach 
Bremen  hinauf  als  Zollausland  behandelte,  Unterweser  vermittelt,  während 
an  den  Landseiten  die  Nachbarstaaten  ihre  Zollschranken  errichtet  hatten. 
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Dieses  Verhältnis,  welches  selbst  durch  die  Gründung  des  Deutschen 
Zollvereins  nicht  berührt  und  erst  im  zweiten  Jahrzehnt  des  Bestehens 
des  Deutschen  Reiches  geändert  wurde,  wurde  auch  auf  das  Bremerhavener 
Gebiet  übertragen.  Stadt  und  Häfen  bildeten  ein  durch  keinerlei  Schranken 
voneinander  getrenntes  einheitliches  Zollausschlussgebiet. 

Mitte  der  80  er  Jahre  begann  diese  Ausnahmestellung,  welche  Bremen 
und  auch  die  Hansestadt  Hamburg  einnahmen.  Bedenken  bei  der  Reichs- 
regierung zu  erregen.  Durch  Gesetz  wurde  1888  der  Anschluss  des 
Stadtgebietes  dieser  beiden  Hafenstädte  und  auch  Bremerhavens  an  das 
Zollinland  verfügt,  und  es  verblieben  nur  die  eigentlichen  Hafenbezirke 
im  Zollausschlussgebiete. 

Diese  Massregel  verlangte  die  Abschliessung  der  Häfen  und  ihres 
Zubehörs  mittelst  Zollschranken  und  die  Beschränkung  des  Verkehrs 
zwischen  ihnen  und  dem  Zollinlande  auf  bestimmte  Stellen,  an  denen  die 
Abfertigung  der  eingehenden  Güter  mit  Rücksicht  auf  die  zu  erhebenden 
Zölle  stattzufinden  hat. 

Auch  die  Unterweser  wurde  an  das  Zollinland  angeschlossen,  die 
den  Strom  schneidende  neue  Zollgrenze  aber  oberhalb  Bremerhavens 
gezogen,  so  dass  der  Schiffahrtsverkehr  zwischen  der  See  und  den 
Bremerhavener  Hafenanstalten  nach  wie  vor  frei  und  unberührt  durch 
zollamtliche  Ueberwachung  blieb. 

Im  Jahre  18Q7  trat  in  diesem  Zustande  insofern  eine  Aenderung 
ein,  als  der  „Alte  Hafen"  und  der  südliche  Teil  des  „Neuen  Hafens"  an 
das  Zollinland  angeschlossen  wurden. 

Bei  der  Bestimmung  von  Lage  und  Richtung  der  Hafenbecken  und 
ihrer  Einfahrten  haben  die  beschränkten  örtlichen  Verhältnisse  eine  grössere 
Rolle  gespielt,  als  mit  Rücksicht  auf  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  des 
Verkehrs  in  den  Häfen  und  deren  Kajen  erwünscht  gewesen  wäre. 

Wenn  auch  der  „Alte  Hafen"  mit  seinem  Vorhafen,  welcher  sich 
in  schlanker,  wenig  gekrümmter  Linie  an  die  Längenachse  des  Hafens 
anschliesst  und  überhaupt  für  die  Schiffahrt  eine  recht  günstige  Lage 
hat,  als  eine  durchaus  zweckentsprechende  und  geschickte  Anlage  be- 
zeichnet werden  muss,  welche  gegenwärtig  nur  darum  in  den  Hintergrund 
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getreten  ist,  weil  die  Abmessungen  seiner  Schleuse  zu  klein  sind,  und 
Schiffe,  welche  dieselbe  benutzen  können,  Bremerhaven  überhaupt  meiden 
und  in  weiter  stromaufwärts  gelegenen  Häfen,  insbesondere  in  Bremen 
verkehren,  so  kann  dieses  Lob  weniger  dem  „Neuen  Hafen"  und  dem 
älteren  Teil  des  „Kaiserhafens"  gespendet  werden.  Ihre  Vorhäfen  sind 
kurz,  stark  gekrümmt  und  beim  Anschluss  an  die  Hafenbecken  rechtwinklig 
zur  Längenachse  derselben  gerichtet,  so  dass  das  Ein-  und  Auslegen  der 
Schiffe  schon  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  recht  schwierig  ist. 

Beim  „Kaiserhafen"  musste  wenige  Jahre  nach  dessen  Eröffnung 
in  der  der  Schleuse  gegenüberliegenden  Kaje  eine  tiefe  Ausbuchtung 
angebracht  werden,  weil  die  Breite  des  Hafens  für  die  nur  wenig  länger 
gewordenen  Schiffe  nicht  ausreichte,  und  solche  dieserhalb  in  den  Hafen 
nicht  eingelegt  werden  konnten.  Es  ging  damit  ein  beträchtliches  Stück 
Kaje  für  den  Lösch-  und  Ladebetrieb  verloren. 

Beim  „Neuen  Hafen"  führte  der  Einsturz  der  der  Schleuse  gegenüber- 
liegenden Mauer  und  die  darauf  erfolgte  Zurücklegung  derselben  eine 
Besserung  der  Verhältnisse  herbei,  die  indessen  nicht  so  weit  ging,  dass 
alle  Schiffe,  welche  mit  Rücksicht  auf  ihren  Tiefgang  und  ihre  Breite 
diese  Schleuse  passieren,  auch  in  den  Hafen  einlegen  können,  was 
gegenwärtig  für  den  Verkehr  dieses  Hafens   ein  grosser  Uebelstand  ist. 

Immerhin  muss  man  sagen,  dass  die  vorspringenden  Nordmolen  der 
Einfahrten  des  „Neuen  Hafens"  und  der  älteren  Einfahrt  des  „Kaiserhafens" 
recht  praktische  Einrichtungen  sind,  sofern  sie  bei  Flut,  wo  die  Schiffahrt 
in  den  Vorhäfen  stattfindet,  eine  ruhige  Fläche  Wasser  vor  dem  eigentlichen 
Vorhafen  schaffen,  in  welcher  die  Schiffe  mit  einer  gewissen  Sicherheit 
aus  der  Strom-  in  die  Vorhafenrichtung  und  umgekehrt  gedreht  werden 
können,  was  für  die  grossen  Segelschiffe  von  besonderem  Werte  war^ 
aJs  dieselben  noch  der  Hilfe  von   kräftigen  Schleppdampfern   entbehrten. 

Einen  Nachteil  hat  aber  die  Einrichtung,  weil  durch  dieselbe,  wenn 
bei  Eisgang  ausnahmsweise  westliche  Winde  herrschen  und  Ebbestrom 
läuft,  grosse  Massen  Eis  gefangen  und  in  den  Vorhafen  gepresst  werden, 
welche  bei  Niedrigwasser  bis  auf  den  Grund  reichen  und  erst  bei 
Steigendem  Wasser  wieder  frei  werden,  so  dass  während  dieser  Zeit  auch 
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kleine   Schiffe,   welche   die  Vorhäfen    gern   als    Zufluchtsstätte   vor  der 
Schleusenzeit  benutzen,  nicht  einlaufen  können. 

Ferner  muss  die  Lage  des  „Neuen  Hafens"  und  des  älteren  Teils 
des  „Kaiserhafens"  parallel  zur  Weser  als  nicht  günstig  für  den  Eisenbahn- 
betrieb an  der  der  Weser  zugekehrten  Längsseite  dieser  Häfen  bezeichnet 
werden,  was  allerdings  bei  der  Erbauung  derselben  nicht  in  seiner  grossen 
Bedeutung  für  die  Häfen  übersehen  werden  konnte,  da  damals  der  Verkehr 
nahezu  ausschliesslich  Umschlagsverkehr  von  Schiff  zu  Schiff  war. 

Alle  diese  den  älteren  Hafenanlagen  anhaftenden  Nachteile  hat  man 
bei  der  letzten,  in  den  QOer  Jahren  erfolgten,  Erweiterung  der  Häfen  zu 
vermeiden  gesucht  dadurch,  dass  man  die  Längenachse  des  neuen  sich 
an  den  alten  „Kaiserhafen"  anschliessenden  Hafenbeckens  landeinwärts 
richtete,  wodurch  nicht  nur  Platz  für  eine  neue  günstig  gerichtete  und 
genügend  lange  Einfahrt  mit  einer  Kammerschleuse  geschaffen  wurde, 
sondern  auch  hinsichtlich  der  sonstigen  Gestaltung  des  Hafens  allen 
Anforderungen  des  Verkehrs  genügt  werden  konnte. 

Die  leitenden  Gesichtspunkte  für  die  Ausbildung  des  Grundrisses 

der  Kaiserhafenerweiterung  waren  im  grossen  und  ganzen  die  folgenden : 

Die  Anlage  musste  für  grosse  und  grösste  Schiffe  bequem 

zugänglich   werden   und  ihnen  eine  hinreichende  Menge  genügend 

gross  bemessener  Liegestellen  bieten; 

die  Kajen  mussten  von  Gleisen  und  Strassenzügen  bestrichen 

werden  können,  und  zwar  mussten  diese  einen  tunlichst  einfachen  An- 

schluss  an  die  bestehenden  Eisenbahn-  und  Strassenanlagen  gestatten; 
hinter   den    Kajen    musste   Platz   genug   vorhanden   sein,  um 

Güterschuppen,   Lagerplätze  (insbesondere  für  die  Kohlen,  die  der 

Betrieb  der  Dampfer  erfordert)  und  andere  Nebenanlagen  einzurichten; 
es  war  Platz  für  eine  grössere  Trockendockanlage  vorzusehen ; 
die   neue    Hafen-    und    Dockanlage    war    innerhalb    des   von 

Preussen  an  Bremen  abgetretenen  Gebiets  unterzubringen; 

die  Anlage  war  mit  dem  ursprünglichen  Kaiserhafen  in  solchen 

Zusammenhang  zu  setzen,  dass  der  alte  und  der  neue  Hafenteil  zu 

einem  einheitlichen  Ganzen  würden. 
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Der  Punkt,  betreffend  die  leichte  Zugänglichkeit,  war  vor  allem 
für  die  Gestaltung  der  Einfahrt  massgebend  und  beeinflusste,  indem  er 
die  Lage,  Richtung  und  Grösse  des  Vorhafens  und  der  Schleuse  fest- 
legte, die  übrige  Ausgestaltung  des  Hafens  in  besonderem  Masse. 

An  das  nördliche  Ende  des  Vorhafens  schliesst  sich  die  in  gleicher 
Richtung  mit  ihm  veriaufende  „Grosse  Kaiserschleuse"  an.  Die  28  m 
breite  Durchfahrtsöffnung  des  Aussenhauptes  ist  ganz  an  die  östliche 
Vorhafenmauer  gerückt.  Auf  solche  Weise  ist  an  der  westlichen  Vor- 
hafenmauer eine  Schiffsliegestelle  gewonnen,  welche  den  ankommenden 
oder  abfahrenden  Personen-  und  Postdampfern  des  Norddeutschen  Lloyd 
Aufnahme  gewährt,  ohne  dass  diese  daselbst  bei  normalem,  d.  h.  nicht 
zu  stürmischem  Wetter  die  Benutzung  der  Schleuse  und  des  Vor- 
hafens stören. 

Mit  Rücksicht  auf  die  günstige  Lage  dieses  Platzes  hat  der  Lloyd 
auch  hier  sein  umfangreiches  Empfangsgebäude,  die  sogenannte  Lloyd- 
halle errichtet,  welche,  in  Verbindung  mit  einer  vom  Staat  erbauten  Zoll- 
revisionshalle stehend,  zur  Ueberieitung  des  Personenverkehrs  vom  See- 
schiff auf  die  Eisenbahn  und  umgekehrt  dient. 

Die  grosse  Kaiserschleuse  bildet  die  Einfahrt  zu  der  1892/97  er- 
bauten Erweiterung  des  Kaiserhafens. 

Sie  ist  eine  Kammerschleuse  und  übertrifft  mit  ihren  Abmessungen 
nicht  nur  alle  vorerwähnten  Schleusenbauten  in  Bremerhaven,  sondern 
überhaupt  alle  bislang  auch  an  anderen  Orten  in  Betrieb  gekommenen 
Seeschleusen. 

Die  Festsetzung  der  Hauptmasse  ist  das  Ergebnis  langer  Verhand- 
lungen und  Erörterungen  gewesen. 

Nachdem  man  die  allerersten  Ideen,  welche  im  Jahre  1884  in  bezug 
auf  eine  Erweiterung  des  Kaiserhafens  auftauchten  und  die  in  einem  von 
beteiligten  Kreisen  ausgehenden  Vorschlage  zur  Erbauung  offener  Piers 
am  Strom  ausliefen,  veriassen  hatte  und  endlich  die  Erbauung  eines 
geschlossenen  Hafens  entschieden  war,  lag  nichts  näher,  als  der  Plan, 
für  diesen  Hafen  eine  Kammerschleuse  vorzusehen,  welche  für  die 
grössten  für  Bremerhaven  in  Betracht  kommenden  Schiffe  genügen  könnte. 


416 


m3U£3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mMMS 

Der  Widerspruch,  den  dieser  Plan  bei  einigen  hervorrief,  welche 
wohl  eine  Kammerschleuse  von  80  m  Länge  zum  Durchlassen  von 
Leichterfahrzeugen  bei  jedem  Wasserstand  befürworteten,  aber  nichts 
von  einer  solchen  für  grosse  Schiffe  wissen  wollten,  da  sie  eine  solche 
teils  nicht  als  nötig,  teils  auch  nicht  als  ausführbar  oder  nicht  als  betriebs- 
fähig ansahen,  musste  der  sich  schnell  Bahn  schaffenden  Erkenntnis 
weichen,  dass  die  Schiffahrt  eine  mit  Riesenschritten  fortschreitende  Ent- 
wicklung angenommen  hatte,  welche  ein  Abweichen  von  früheren 
Gepflogenheiten  im  Hafenbetrieb,  sowie  aussergewöhnliche,  mit  möglichst 
weit  vorausschauendem  Blick  zu  treffende  Massnahmen  bei  Erbauung 
der  neuen  Anlagen  erforderte. 

Die  der  Schleusenkammer  zu  gebende  Länge,  die  in  den  Vor- 
entwürfen nur  145  m  betrug,  wurde  in  der  Planung  des  Jahres  18Q2  auf 
160  m  und  schliesslich  noch  in  demselben  Jahre  auf  das  jetzige  Mass 
von  200  m  (entsprechend  einer  Länge  zwischen  den  Toren  von  223,2  m) 
gebracht. 

Das  Breiten mass  der  Durchfahrt,  in  den  ersten  Plänen  zwischen 
21 — 24  m  schwankend,  wurde  im  Entwürfe  von  1892  auf  25  m  und, 
als  schon  die  Bauten  begonnen  hatten,  im  April  1893  auf  28  m  endgültig 
festgesetzt. 

Der  Grund  zu  dieser  auffallenden  mehrfachen  Aenderung  der 
Masse  während  der  Planbearbeitung  lag  in  dem  stetig  fortgesetzten  An- 
wachsen der  Schiffsgrössen. 

Anfangs  der  70  er  Jahre  konnte  die  17  m  breite,  bei  gewöhnlichem 
Hochwasser  7,86  m  Wassertiefe  aufweisende  Schleuse  des  alten  Kaiser- 
hafens mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  damaligen  grössten  Schiffe  des 
Lloyd  das  Breitenmass  von  13  m  nicht  überschritten,  während  ihre  Längen 
rund  100  m  betrugen  und  ihr  Tiefgang  unter  7  m  blieb,  noch  als  reichlich 
gross  bemessen  erscheinen.  Bereits  in  den  80  er  Jahren  finden  sich  beim 
Lloyd  Dampfer  von  rund  130  m  Länge  bei  14  m  Breite  und  7,9  m 
Tauchungstiefe  vor. 

Von  1887  bis  1893,  also  bis  zur  endgültigen  Feststellung  des  Hafen- 
plans, wachsen  die  Abmessungen  der  Dampfer  ständig,  und  zwar  weisen 
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die  damals  grössten  Lloydschnelldampfer  „Havel"  und  „Spree"  Längen 
von  141,12  m,  Breiten  von  15,8  m  und  Tiefgang  von  6,78  m  auf;  während 
zugleich  von  seilen  anderer  deutscher  und  ausländischer  Gesellschaften 
ebensolche  und  zum  Teile  bedeutend  grössere  Schiffe  teils  gebaut,  teils 
zum  Bau  in  Aussicht  genommen  wurden. 

Es  lag  auf  der  Hand,  dass  die  Hafenanlagen  in  Bremerhaven  sich 
zum  baldigen  Empfang  von  Schiffen  grösster  Abmessungen  rüsten  mussten; 
denn,  wenn  auch  der  Lloyd  damals  bezüglich  der  Schiffsgrössen  dem 
Beispiele  der  anderen  Gesellschaften  noch  nicht  gefolgt  war,  stand  er 
doch  schon  im  Begriffe,  es  zu  tun  und  gleich  grosse  oder  womöglich 
grössere  Schiffsriesen  bauen  zu  lassen. 

Dieser  Umstand  führte  dazu,  dem  Entwürfe  der  Schleusenanlage 
ein  grösstes  Schiff  zugrunde  zu  legen,  dessen  Hauptmasse  wie  folgt 
angenommen  wurden:  Länge  1Q5  m.  Breite  25  m,  Tiefgang  8,5  m.  Es 
sei  dazu  bemerkt,  dass  die  Schleusentiefe  unter  der  Annahme  festgesetzt 
wurde,  dass  das  8,5  m  tief  gehende  Schiff  schon  bei  +  2  m,  also  etwa 
bei  halber  Tiefe  aus-  oder  eingelassen  werden  sollte.  Für  9,5  m  tief 
gehende  Kriegsschiffe  wurde  der  erforderliche  Wasserstand  für  das 
Schleusen  demnach  -f  3  m. 

Die  hieraus  für  die  Schleuse  sich  ergebenden  Masse,  die  zum  Teil 
schon  Erwähnung  fanden,  seien  hier  zusammenhängend  aufgeführt. 
Hauptmasse  der  „Grossen  Kaiserschleuse": 

Länge  des  Aussenhauptes 46,0  m 

Länge  der  Kammer 200,0  „ 

Länge  des  Binnenhauptes 21,6  „ 

somit  Gesamtlänge  267,6  m 
Lichte  Länge  zwischen  dem  Verschluss  des 

Aussen-  und  dem  des  Binnenhauptes  .  223,20  m 

Breite  der  Kammer 45,00  „ 

Breite  der  Durchfahrt      . 28,00  „ 

Tiefe  des  auf  Ordinate  —  7  m  gelegenen 
Drempels  unter  gewöhnlichem  Hoch- 
wasser  10,56  „ 
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Dass  vorstehende  Schleusenabmessungen  den  jetzigen  Bedürfnissen 
voll  und  ganz  entsprechen,  lässt  sich  am  besten  aus  den  Massen  der 
modernsten  Schnelldampfer  des  Lloyd  erkennen.  Der  „Kaiser  Wilhelm  IL" 
ist  215,34  m  lang,  seine  grösste  Breite  beträgt  21,94  m,  sein  Tiefgang  voll 
beladen  8,84  m.  Die  Schleuse  bietet  daher  völlig  ausreichend  Raum  für 
dieses  vorläufig  grösste  Schiff  des  Norddeutschen  Lloyd.  Der  in  Bau  befind- 
liche Schnelldampfer  „Kronprinzess  Cecilie"  erhält  dieselben  Abmessungen, 
so  dass  also  auch  hierfür  die  Schleuse  völlig  ausreichend  angelegt  erscheint. 

Dass  die  Schleusenabmessungen  aber  nicht  nur  jetzt,  sondern  auch 
für  eine  lange  Zukunft  genügen  vy^erden,  lässt  sich  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  als  sicher  annehmen. 

An  maschinellen  Einrichtungen  und  zugehörigen  Nebenanlagen  sind 
för  die  Hafenerweiterungen  zur  Ausführung  gekommen: 

1.  eine  Zentral-Maschinenanlage  zur  Erzeugung  von  Druck- 
wasser und  Elektrizität. 

2.  Die  Verschlusskörper  für  die  Häupter  der  Kammerschleuse 
und  deren  Bewegungsvorrichtungen,  zwölf  Schutzverschlüsse  für 
die  Umlauf-  und  Spülkanäle,  zwei  Schützverschlüsse  für  die  Eiskanäle 
des  Binnenhauptes,  sowie  sechs  Spille  nebst  acht  Leitrollen  an  der 
Kammerschleuse. 

3.  Eine  Rollbrücke  über  die  alte  Schleuse  des  Kaiserhafens 
und  eine  Drehbrücke  über  die  Einfahrt  zum  Dockvorbassin. 

4.  Je  ein  Drehscheibenkran  für  30  und  20  Tonnen  Tragfähigkeit. 

5.  Eine  Anlage  für  elektrische  Beleuchtung. 

6.  Eine  Wasserleitungsanlage. 

Besonders  erwähnt  werden  müssen  die  umfangreichen  Gleisanlagen, 
welche  die  Hafenanlagen  aufweisen. 

Die  sämtlichen  Gleisanlagen  auf  dem  Hafengelände,  sowie  der  Zoll- 
inlandbahnhof mit  den  von  demselben  abzweigenden  Anschlussbahnen 
sind  auf  bremische  Kosten  hergestellt,  wie  auch  Bremen  die  Kosten  aller 
auf  dem  Hafengebiet  erforderlichen  Erweiterungen  zu  tragen  hat,  während 
der  Betrieb  auf  diesen  Bahnanlagen  seitens  der  preussischen  Eisenbahn- 
verwaltung und  auf  deren  Kosten  geführt  wird. 
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Von  den  genannten  Bahnanlagen  sind  die  Zweigbahn  von  Geeste- 
münde  bis  zu  ihrer  Einmündung  in  den  Bremerhavener  Bahnhof  und  der 
Zoliinlandbahnhof  mit  der  nach  den  Inlandhäfen  führenden  Anschlussbahn, 
soweit  sie  auf  preussischem  Gebiete  liegt,  in  das  preussische  Eigentum 
übergegangen,  und  es  wird  die  bauliche  Unterhaltung  dieser  Anlagen 
seitens  der  preussischen  Verwaltung  und  auf  deren  Kosten  besorgt, 
während  die  auf  dem  Hafengelände  befindlichen  Eisenbahnanlagen 
und  die  beiden  vom  Nordende  des  Zollinlandbahnhofes  ausgehenden 
Anschlussbahnen  seitens  der  preussischen  Verwaltung  auf  bremische 
Kosten  baulich  unterhalten  werden. 

Der  Betrieb  untersteht  den  preussischen  Eisenbahnbehörden  und 
geschieht  auf  deren  Kosten. 

Der  Verkehr  im  Hafen  muss  einer  besonderen  Betrachtung  unter- 
zogen werden,  da  bei  ihm  eine  Menge  von  Einrichtungen  zur  Verwendung 
kommen,  welche  der  Norddeutsche  Lloyd  selbst  geschaffen  hat. 

Die  Güter,  welche  die  in  die  Bremerhavener  Häfen  einlaufenden 
Schiffe  mitbringen,  werden  grösstenteils  mittelst  Leichter  weiter  verfrachtet. 
Der  Norddeutsche  Lloyd  verfügt  über  eine  beträchtliche  Zahl  solcher  Fahr- 
zeuge bis  zu  1000  Tonnen  Tragfähigkeit,  die  nicht  nur  die  Weser  befahren, 
sondern  auch  über  See  nach  Hamburg  gehen,  um  mit  den  dort  ver- 
kehrenden Dampfern  Güter  auszutauschen,  und  auch  über  Emden  in  den 
Dortmund-Emskanal  einlaufen.  Selbst  die  Häfen  der  Ostsee  werden  in 
neuester  Zeit  unter  Benutzung  des  Kaiser-Wilhelm-Kanals  durch  in  den 
Nordseehäfen  und  auch  in  Bremerhaven  beladene  Leichter  aufgesucht,  und 
beginnen  diese,  der  dortigen  heimischen  Schiffahrt  Konkurrenz  zu  machen. 

Unter  den  Gütern,  welche  mittelst  Schiffes  nach  Bremerhaven  ge- 
langen und  mit  der  Eisenbahn  nach  dem  Inlande  verladen  werden,  spielt 
seit  mehr  als  15  Jahren  die  Baumwolle  eine  erhebliche  Rolle.  Die  jähr- 
liche Einfuhr  betrug  während  der  letzten  fünf  Jahre  durchschnittlich 
^00000  Ballen,  im  Werte  von  durchschnittlich  250  Mark  für  den  Ballen. 
Petroleum,  welches  früher  in  beträchtlichem  Masse  mittelst  Segelschiffen 
in  Fässern,  später  mittelst  Tankdampfer  eingeführt  wurde,  trifft  nur  noch 
spärlich  ein,  da  die  Haupteinfuhr  sich  nach  der  bis  weit  in  das  Oberland 
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schiffbaren  Elbe  und,  soweit  die  Weser  in  Betracht  kommt,  hauptsächh'ch 
nach  Geestemünde  gewandt  hat;  auch  der  Getreideverkehr  mittelst  be- 
sonderer Schiffe,  der  früher  eine  nicht  unbedeutende  Rolle  spielte,  ist 
beträchtlich  zurückgegangen.  Nur  einzelne  Getreidedampfer  suchen  noch 
Bremerhaven  auf  und  bringen  aus  dem  Schwarzen  Meere  die  geringfügigen 
Massen,  die  in  der  nächsten  Umgebung  Bremerhavens  verbraucht  werden. 

Was  sonst  an  Getreide  aus  dem  Schwarzen  Meere  nach  der  Weser 
kommt,  gelangt  nach  den  für  die  Einfuhr  nach  Westfalen,  Westhannover 
und  Oldenburg  erheblich  günstiger  gelegenen  oldenburgischen  Häfen, 
insbesondere  nach  Brake  und  geht  dort  auf  die  Eisenbahn.  Auch  Bremen 
hat  von  diesem  Verkehr  einen  nicht  unbeträchtlichen  Teil  an  sich  gezogen. 

Dagegen  wird  Mais,  neuerdings  auch  Gerste  und  Hafer,  durch  die 
grossen  Frachtdampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  aus  Amerika  in  Bremer- 
haven eingebracht  und  mittelst  Leichter  weiter  verfrachtet ;  auch  Reis  gelangt 
noch  in  grossen  Schiffsladungen  aus  Indien  hier  an,  um  in  gleicher  Weise 
weiter  befördert  zu  werden.  Tabak,  Farbholz,  Quebrachoholz,  Erzeugnisse 
des  transatlantischen  Auslandes,  waren  früher  in  nicht  unbeträchtlichen 
Massen  in  Bremerhaven  in  besonderen  Schiffsladungen  erschienen,  haben 
sich  jedoch  weggewandt;  der  Tabak,  soweit  er  nicht  in  Lloyddampfern 
angebracht  wird,  geht  auf  der  vertieften  Unterweser  nach  Bremen,  während 
für  die  beiden  Holzarten  Hamburg  der  ausschliessliche  Einfuhrhafen  wurde. 

Bauhölzer  aus  Schweden,  Norwegen  und  den  Ostseeprovinzen  Russ- 
lands, Bohlen  und  Bretter  aus  denselben  Gegenden  gehen  nicht  viel  mehr 
ein,  als  in  Bremerhaven,  Lehe  und  der  Umgegend  verbraucht  werden; 
das  Oberland  des  Wesergebietes  versorgt  Geestemünde  und  neuerdings 
auch  Bremen  mit  diesen  Hölzern. 

Eine  nennenswerte  Ausfuhr  mittelst  anderer  Schiffe  als  mit  denen 
des  Norddeutschen  Lloyd  besitzt  Bremerhaven  nicht ;  auch  diese  lässt  viel 
zu  wünschen  übrig  und  steht  in  keinem  Verhältnis  zu  dem,  was  durch 
diese  Schiffe  geleistet  werden  könnte  und  was  dieselben  einführen.  Der 
Weser  fehlt  eben  ein  der  Schiffahrt  zugängliches  Hinterland,  wie  es  die 
Elbe  besitzt  und  wie  es  durch  den  Bau  des  Mittellandkanals  auch  ge- 
schaffen werden  soll.    Beträchtlich  sind  indessen  die  ungeheuren  Massen 
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deutscher  Kohlen,  welche  mittelst  der  Eisenbahn  nach  Bremerhaven  ge- 
langen, um  den  Schnell-  und  Frachtdampfern  des  Lloyd  den  Brennstoff 
für  ihre  Fahrten  zuzuführen.  Hierbei  sei  erwähnt,  dass  der  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  für  eine  Hinfahrt  nach  New-York  4000  Tonnen 
Kohlen  braucht,  d.h.  so  viel  wie  400  Eisenbahnwagen  ihm  auf  einmal 
zuführen  können. 

Auch  die  mit  Sonderzügen  der  Eisenbahn  beförderten  Fahrgäste  der 
Lloyddampfer  müssen  hier  erwähnt  werden,  da  deren  Uebergabe  an  die 
Schiffe  und  Rückbeförderung  von  den  Schiffen  nach  Bremen  Einrichtungen 
besonderer  Art  in  den  Häfen  notwendig  machten. 

Diese  eigentümlichen  Verhältnisse  des  Schiffsverkehrs  in  den  Häfen 
Bremerhavens  waren  bestimmend  für  die  Gestaltung  der  Kajen  und  Anlege- 
stellen, sowie  der  Lösch-  und  Ladeeinrichtungen  auf  denselben. 

Infolge  des  Umstandes,  dass  die  ein-  und  ausgehenden  Güter  in 
Bremerhaven  das  Land  entweder  nicht  berühren,  oder,  wie  die  Baumwolle, 
welche  daselbst  an  Land  gebracht  wird,  solcher  Art  sind,  dass  sie  sich  mit 
Hand  und  den  an  Bord  der  Schiffe  befindlichen  Ladezeugen  leicht  und 
billig  löschen  lassen,  sind  Krananlagen  auf  den  Kajen  Bremerhavens  nur 
in  spärlicher  Anzahl  vorhanden. 

Die  Schwerlastkräne  am  Kaiserhafen  dienen  zum  Löschen  von 
Werkzeugmaschinen  aus  den  Lloyddampfern,  wie  sie  in  letzter  Zeit  durch 
diese  häufig  aus  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  eingeführt  werden, 
und  reichen  von  Mitte  der  grössten  Schiffe  bis  über  die  nächsten  Gleise, 
während  der  Dampfdrehscheibenkran  am  „Neuen  Hafen"  lediglich  für 
Schiffbau-  und  Reparaturzwecke  des  Lloyd  benutzt  wird. 

Alles,  was  an  Stückgütern  von  Seeschiffen  in  die  Leichter  und  umge- 
kehrt gelangt,  wird  mittelst  der  Lösch-  und  Ladegeschirre  der  Dampfer 
bearbeitet;  für  das  Löschen  des  Getreides  aber  dienen  dem  Norddeutschen 
Lloyd  gehörige  Becherwerke,  die  in  die  Ladeluken  der  Dampfer  gehängt 
und  durch  eine  beliebige  Hilfsmaschine  der  Schiffe  angetrieben  werden, 
oder  Saugelevatoren,  welche  mittelst  biegsamer,  in  alle  Ecken  und  Winkel 
der  Laderäume  leicht  zu  richtender  Saugeschläuche  die  Getreidekörner 
aus  den  Laderäumen  saugen  und  sie  durch  Wägevorrichtungen  hindurch 
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in  die  Leiciiter  ablaufen  lassen.  Die  Hersteilung  des  saugenden  Luft- 
stromes geschieht  mittelst  kräftiger  Luftpumpen,  welche  durch  Dampf- 
maschinen angetrieben  werden.  Der  Lloyd  besitzt  zwei  derartige  auf 
dsernen  Fahrzeugen  aufgestellte  Einrichtungen  von  75  bezw.  120  Tonnen 
Leistungsfähigkeit  in  der  Stunde. 

Zum  Ausladen  der  in  Bremerhaven  an  Land  gehenden  Güter,  insbe- 
sondere der  Baumwolle,  dienen  die  an  der  Ostseite  des  „Neuen  Hafens" 
und  des  „Kaiserhafens"  liegenden  Kajen.  Ihre  Oberkante  liegt,  um  die 
aus  dem  Schiff  abgesetzten  Baumwollballen  vor  dem  Verladen  in  die 
Eisenbahnwagen  nicht  noch  einmal  heben  zu  müssen,  in  Bahnsteighöhe 
über  den  Eisenbahngleisen  und  in  gleicher  Höhe  mit  den  Fussböden  der 
Güterschuppen,  welche  neuerdings  in  einer  Entfernung  von  15,0  m  von 
der  Vorderkante  der  Kaje  aufgestellt  wurden.  Die  breiten  Kajeflächen 
vor  den  Schuppen  und  die  Schuppen  selbst  dienen  nicht  allein  zum 
zeitweisen  Aufstapeln  der  Baumwolle,  bis  die  Eisenbahn  ihre  Abfuhr 
bewerkstelligt,  sondern  auch  zur  Bearbeitung  der  Ballen,  d.  h.  zum  Oeffnen 
derselben  zwecks  Entnahme  der  Proben  zur  Bestimmung  ihrer  Be- 
schaffenheit, sowie  zur  Ergänzung  der  beim  Schiffstransport  und  beim 
Lösch-  und  Ladebetriebe  stark  leidenden  Verpackung  der  Ballen.  Aus 
diesem  Grunde  haben  auch  die  breiten  Kajen  und  die  tiefen  Schuppen 
bei  den  geplanten  Neubauten  unter  Berücksichtigung  des  Umstandes, 
dass  an  einer  Schiffsliegestelle  in  neuester  Zeit  infolge  der  immer  grösser 
werdenden  Schiffe  in  wenigen  Tagen  bis  zu  25000  Ballen  Baumwolle 
gelöscht  und  untergebracht  werden  mussten,  wie  früher  erwähnt,  Tiefen 
bis  zu  60,0  m  erhalten. 

Gleise  unmittelbar  hinter  den  Kajen  anzulegen,  war  bei  einem  der- 
artigen Löschbetriebe  und  Bearbeitungsbetriebe  der  gelandeten  Güter 
nicht  angängig,  vielmehr  werden  die  Baumwollballen  sämtlich  durch  die 
Schuppen  in  die  Eisenbahnwagen  geschoben.  Was  aber  in  die  Stadt- 
und  in  die  Hafenspeicher  gelagert  werden  soll,  wird  mittelst  Landfuhr- 
werkes von  den  zwischen  den  Schuppen  liegenden  Ladehöfen  abgefahren. 

An  der  Westkaje  des  „Neuen  Hafens",  zwischen  der  Verbindungs- 
kaje  und  dem  Dockhofe  des  Norddeutschen  Lloyd,  liegen  in  der  Regel 
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die  wenigen  Schiffe,  welche  in  Bremerhaven  vom  Land  her  aus  Eisenbahn- 
wagen beladen  werden.  Es  ist  diese  Kaje  demzufolge  mit  nahe  am 
Wasser  liegenden  Geleisen  und  mit  zwei  fahrbaren  Brown- Wilson-Kränen 
von  je  1500  kg  Tragfähigkeit  ausgestattet,  die  besonders  zum  Beladen  der 
mit  keinen  schnell  arbeitenden  Ladegeschirren  versehenen  Segelschiffe 
dienen. 

An  der  Westkaje  des  Kaiserhafens  befinden  sich  die  Lösch-  und 
Ladestellen  der  Schnelldampfer  und  derjenigen  Dampfer  des  Norddeutschen 
Lloyd,  welche  ihre  Fracht  nur  an  Leichter  abgeben  und  nur  ausnahms- 
weise Güter  an  Land  setzen  und  von  dort  empfangen.  Dagegen  nehmen 
die  erwähnten  Schiffe  an  diesen  Stellen  ihre  Kohlen  und  ihren  Proviant 
ein,  wozu,  wie  an  den  Ostkajen,  zur  Erleichterung  des  Ladebetriebes 
erhöhte,  aber  nur  rund  10  m  breite  Bahnsteige  angelegt  sind. 

Das  Ueberladen  der  Kohlen  aus  den  Eisenbahnwagen  in  die  Bunker 
der  grossen  Schiffe  geschieht  mittelst  Handkarrenbetriebes  über  die  Bahn- 
steige durch  die  kleinen  in  den  Seitenwandungen  der  Schiffe  angebrachten 
Kohlenpforten,  und  hat  sich  trotz  vielfach  angestellter  Versuche  an  diesem 
scheinbar  wenig  wirtschaftlichen  Betriebe  nichts  ändern  lassen.  Die 
eigentümliche  Anordnung  derjenigen  Räume  in  den  Schiffen,  die  als 
Kohlenbunker  dienen,  sowie  der  Umstand,  dass  bei  einer  Kohlenübergabe 
über  Deck,  etwa  mittelst  Kraneinrichtungen,  die  auch  für  den  Personen- 
verkehr eingerichteten  Schiffe  stark  verschmutzen  würden,  haben  alle  Ver- 
suche, den  Kohlenladebetrieb  günstiger  zu  gestalten,  bis  jetzt  verhindert. 

Bei  denjenigen  Schiffen,  welche  man,  um  sie  möglichst  nutzbringend 
zu  verwenden,  nur  ganz  kurze  Zeit  in  den  Häfen  liegen  lässt  und  die 
wegen  der  Grösse  ihrer  Maschinen  ausserordentlich  grosse  Massen  Kohlen 
gebrauchen,  wie  die  Schnelldampfer,  findet  die  Uebernahme  der  Kohlen 
nicht  nur  aus  den  Eisenbahnwagen  oder  aus  den  auf  dem  Lande  befind- 
lichen Kohlenlagern,  sondern  gleichzeitig  auch  aus  Fahrzeugen  an  der 
dem  Wasser  zugekehrten  Längsseite  der  Schiffe  statt. 

Der  Lloyd  hat  sich  zu  diesem  Zwecke  vier  Stück  je  500  Tonnen  ladende 
Kohlenprähme  bauen  lassen,  welche  ihre  Ladungen  im  Vorbassin  des 
Kaiserdocks  mittelst  Handbetriebes  aus  Eisenbahnwagen  übernehmen.  Die 
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Eisenbahngeleise  liegen  dort  so  nahe  an  der  Bollwerksvorderkante,  dass 
die  Kohlen  mit  der  Schaufel  an  die  Fahrzeuge  übergeschoben  werden 
können. 

Die  Uebergabe  der  Fahrgäste  an  die  Lloyddampfer  und  das  Anland- 
bringen derselben  geht,  wie  bereits  angedeutet,  an  der  westlichen  Kaje 
des  Vorhafens  vor  der  „Grossen  Kaiserschleuse"  vor  sich.  Dieselbe  ist 
mittelst  eines  besonderen  Gleises,  welches  sich  am  Deich  allmählich  bis 
auf  -|-  6,5  m  am  Pegel  hebt,  für  den  Eisenbahnverkehr  zugänglich,  und 
geschieht  dieser  Verkehr  zwischen  Bremen,  wo  die  Fahrgäste  gesammelt 
bezw.  entlassen  werden,  und  der  Ein-  bezw.  Ausschiffungsstelle  mittelst 
Sonderzügen,  die  auf  Bestellung  des  Lloyd  von  der  preussischen  Eisen- 
bahnverwaltung gestellt  werden. 

Das  auf  Kosten  des  Lloyd  erbaute  Empfangsgebäude  dient  zum 
vorübergehenden  Aufenthalt  der  Fahrgäste  während  der  zollamtlichen 
Abfertigung  des  eingehenden  Gepäcks  in  einer  mit  dem  Empfangsgebäude 
in  Verbindung  stehenden  Zollhalle  und  um  dieselben  bei  Verzögerung 
ihrer  Beförderung  vor  den  Unbilden  der  Witterung  zu  schützen. 

Die  Mauer  an  der  Weser  aber  dient  als  Abfertigungsstelle  für  die 
mit  den  Nordsee-Inseln  hauptsächlich  während  der  Badezeit  verkehrenden 
Dampfer. 

Mit  dem  Ausbau  der  Hafenanlagen,  insbesondere  aber  mit  der 
Ausgestaltung  der  Lloydflotte,  entstanden  in  allmählicher  Entwicktung 
die  Dockanlagen,  welche  hier  besonders  erwähnt  werden  müssen. 

In  den  60  er  Jahren  veranlasste  der  Norddeutsche  Lloyd,  da 
die  bis  dahin  erbauten  Docks  für  seine  Dampfer  zu  klein  geworden 
waren,  die  Herstellung  eines  107  m  langen  Docks  mit  einer  Einfahrts- 
breite von  17,36  m  und  einer  Tiefe  der  Dockschwelle  von  5,15  m  unter 
G.  H.  W.  auf  dem  Gelände  der  Langeschen  Werft  am  Bremerhavener 
Ufer  der  Geeste,  nachdem  kurze  Zeit  vorher  ein  bereits  in  den  50  er 
Jahren  begonnenes,  in  seiner  ursprünglichen  Bauweise  verfehltes  Dock 
von  112,8  m  Länge,  17,36  m  Halsweite  und  5,58  m  Einfahrtstiefe  unter 
M.  H.  W.,  dem  Schiffsbaumeister  Ulrichs  gehörig,  in  Betrieb  genommen 
worden  war.     Diese  beiden   Docks   sind,  von  der  Mündung  der  Geeste 


425 


E2EJC3C3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

E3apE3 

aus  gerechnet,  das  zweite  und  das  sechste.  Die  früher  vorhandenen 
Dockanlagen  mit  den  neben  ihnen  entstandenen  Weri<stätteneinrichtungen 
genügten  bis  zu  Anfang  der  70  er  Jahre  nicht  nur  den  Ansprüchen  der 
Weserschiffahrt,  insbesondere  den  Ansprüchen  des  Norddeutschen  Lloyd, 
sondern  sie  wurden  auch  von  der  deutschen  Marine,  welche  bis  zum 
Jahre  1872  über  eigene  Trockendocks  nicht  verfügte,  regelmässig  benutzt. 
Zu  den  in  Bremerhaven  gedockten  Schiffen  derselben  gehören  die  Korvetten 
„Augusta",  „Victoria",  „Gazelle",  „Elisabeth",  die  Panzer  „Arminius", 
„Adalbert",  sowie  die  meisten  der  damaligen  Kanonenboote  und  Avisos. 

Anfang  der  70  er  Jahre  endlich  entschloss  sich  der  Norddeutsche 
Lloyd,  ein  eigenes  Dock,  anschliessend  an  den  „Neuen  Hafen"  zu  Bremer- 
haven, zu  erbauen  und  in  Verbindung  mit  demselben  einen  mit  gross- 
artigen Werkstättenbauten  ausgestatteten  Dockhof  zu  schaffen,  da  eine 
Vergrösserung  der  Docks  an  der  Geeste,  welche  mit  der  immer  weiter 
gehenden  Vergrösserung  der  Schiffsabmessungen  gleichen  Schritt  gehalten 
hätte,  mit  Rücksicht  auf  die  beschränkten  örtlichen  Verhältnisse  daselbst 
nur  ausserordentlich  schwierig  ausführbar  war  und  auch  die  Wasser- 
verhältnisse des  Flusses  sehr  zu  wünschen  übrig  Hessen.  Ausserdem 
machte  aber  die  inzwischen  eingetretene  Grösse  des  Schiffahrtsbetriebes 
des  Lloyd  diesem  die  Herstellung  eigener  Werkstätten  zur  Instandhaltung 
der  Schiffe  nicht  nur  aus  wirtschaftlichen,  sondern  auch  aus  sonstigen 
praktischen  Rücksichten  notwendig. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  kaufte  vom  bremischen  Staate  ein  grosses 
Stück  Gelände  am  „Neuen  Hafen"  und  Hess  daselbst  durch  den  Baurat 
Hanckes  in  den  Jahren  1870/71  nach  den  Vorbildern  der  Geestedocks 
ein  Doppeldock  erbauen,  welches  im  Jahre  1881  eine  Verlängerung  erfuhr, 
so  dass  es  gegenwärtig  folgende  Abmessungen  hat:  Länge  114,29  bezw. 
138,67  m,  Breite  in  der  Einfahrt  17,20  m,  Tiefe  des  Drempels  unter 
mittlerem  Hochwasser  6,30  m. 

Alle  diese  Trockendocks  sind  mit  massiven,  auf  Pfahlrost  gegrün- 
deten Einfahrtschleusen  versehen,  im  übrigen  aber  aus  Holz  hergestellt. 
Als  Verschlusseinrichtungen  dienen  bei  den  Geestedocks  hölzerne  Tore 
oder  hölzerne  Hebepontons,  bei  dem  Lloyddock  ein  eisernes  Hebeponton. 
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Die  Seitenwandungen  der  Trockendocks  sind  bollwerkartig  ausge- 
führt, die  hölzernen  Böden,  welche  die  Last  der  Schiffskörper  zu  tragen 
haben,  ruhen  auf  bis  in  den  festen  Sand  eingetriebenen  Pfählen.  Da  die 
eigentlichen  Dockkörper  nicht  besonders  tief  in  den  Untergrund  reichen 
und  der  durch  die  zahlreichen  Pfähle  verdichtete  fette  Klaiboden,  welcher 
dieselben  umgibt,  das  Grundwasser  nicht  durchlässt,  so  leiden  diese 
Docks  trotz  der  verhältnismässig  einfachen  und  billigen  Bauart  verhältnis- 
mässig wenig  an  Wasserzudrang  und  haben  sich  im  Durchschnitte  gut 
bewährt.  Allerdings  kommen  in  den  tiefer  gelegenen  Docks  öfter  Auf- 
blähungen der  Sohle  vor,  indem  letztere  mit  den  Grundpfählen  unter  dem 
Druck  einzelner  örtlich  wirkender  Quellen  sich  hebt.  Durch  Ableitung 
der  Quellen  mittelst  in  den  Grund  eingebrachter  Filterröhren  ist  man  bisher 
immer  imstande  gewesen,  diese  Schäden  wieder  zu  beseitigen,  nur  wird 
dadurch  die  Menge  des  .Leckwassers,  welche  beim  Trockenhalten  des 
Docks  durch  die  Lenzpumpe  beseitigt  werden  muss,  wenn  auch  nicht 
erheblich,  so  doch  immerhin  etwas  grösser. 

Die  Beseitigung  des  Wassers  aus  den  geschilderten  Trockendocks 
geschieht  derart,  dass  man  den  Teil,  welcher  über  dem  jeweiligen  Niedrig- 
wasserstande liegt,  bei  Ebbe  durch  Kanäle  nach  dem  Strom  ablaufen  lässt. 
Der  Rest  wird  mittelst  Pumpen  beseitigt,  von  denen  die  verschiedenartigsten 
Bauarten  in  Anwendung  gebracht  sind.  Während  die  Pumpwerke  der  älteren 
Docks  mit  Kolbenpumpen  und  Pulsometern  ausgerüstet  sind,  verwendet 
man  bei  den  neueren  Zentrifugalpumpen  mit  wagerecht  liegenden  Wellen. 

Bis  zu  Ende  der  80  er  Jahre  war  das  in  beschriebener  Weise  leistungs- 
fähig gemachte  Lloyddock  geräumig  genug,  um  die  grössten  der  damals 
im  Besitz  des  Lloyd  befindlichen  Schiffe  aufzunehmen.  Innerhalb  der 
90er  Jahre  wurde  indessen  eine  nicht  unerhebliche  Zahl  neuer  Schiffein 
Betrieb  gesetzt,  für  welche  das  Dock  zu  klein  war.  Dieselben  mussten 
zum  Docken  nach  England  geschickt  werden,  wodurch  nicht  allein  beträcht- 
liche Kosten  entstanden,  sondern  auch  ein  sicheres  Disponieren  über 
diese  Schiffe  nahezu  unmöglich  gemacht  wurde. 

Dem  Norddeutschen  Lloyd  kam  es  daher  nicht  ungelegen,  dass  der 
bremische  Staat  im  Jahre  1892  durch  die  Preussische  Regierung  veranlasst 
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wurde,  auf  dem  Gebiete  der  neuen  Hafenanlagen  ein  neues  Trocken- 
dock zu  erbauen.  Noch  vor  Beginn  der  Bauarbeiten  trat  er  mit  der 
Hafenbehörde  wegen  Pachtung  und  Einrichtung  des  Docks  nach  seinen 
besonderen  Wünschen  in  Verhandlung.  Es  kam  ein  Vertrag  zustande, 
auf  Grund  dessen  der  Norddeutsche  Lloyd  das  Dock  in  Pacht  und 
eigenen  Betrieb  nahm. 

Schon  bei  Bearbeitung  der  ersten  Pläne  für  die  Erweiterung  des 
Kaiserhafens  war  seitens  des  Bremer  Staates  in  vorläufige  Aussicht 
genommen,  ein  den  Handelsinteressen  gewidmetes  und  für  diese  aus- 
reichendes Dock  zu  schaffen.  Nach  dem  darauf  zwischen  Preussen  und 
Bremen  im  Jahre  1892  abgeschlossenen  Vertrage,  durch  welchen  Bremen 
die  Oberhoheit  über  das  zu  den  Bremerhavener  Hafenbauten  damals 
benötigte  und  käuflich  erworbene  Gelände  erlangte,  musste  die  Er- 
bauung des  Docks  als  in  sicherer  Aussicht  stehend  angesehen  und  ins- 
besondere bei  der  Ausgestaltung  des  Hafengrundrisses  sehr  berück- 
sichtigt werden. 

Preussen  hatte  nämlich  im  erwähnten  Vertrage  auf  Veranlassung  der 
Reichsmarine  Bremen  zur  Erbauung  des  Docks  verpflichtet,  und  zwar 
sollte  das  Dock,  unter  der  Bedingung,  dass  seitens  des  Reichs  gewisse 
Beiträge  geleistet  würden,  grösser  als  das  ursprünglich  in  Aussicht 
genommene  werden. 

Weitere  im  Laufe  der  Zeit  mit  der  Marine,  wie  mit  dem  Nord- 
deutschen Lloyd,  welch  letzterer  schliesslich,  wie  schon  angedeutet,  die 
Dockanlage  vom  Bremer  Staate  pachtete,  gepflogene  Verhandlungen 
führten  dazu,  dass  das  Dockprojekt,  welches  in  seiner  ursprünglichsten 
Form  das  Dock  als  ein  aus  Holz  herzustellendes  Bauwerk  von  160  m 
nutzbarer  Länge,  7,3  m  nutzbarer  Tiefe  und  20  m  Halsweite  aufwies  und 
nach  dem  Staatsvertrage  mit  Preussen  von  1892  dem  Dock  auch  nur 
160  m  Länge,  aber  9,5  m  Nutztiefe  und  25  m  Halsweite  gab,  bezüglich 
der  Abmessungen  nacheinander  mehrfache  Veränderungen  erfuhr. 

Noch  im  gleichen  Jahre,  in  dem  der  Vertrag  abgeschlossen  war, 
wurden  die  Dockmasse  dahin  geändert,  dass  die  Länge  200  m  betragen 
sollte.     Im   Jahre  1893    wurde   die    Halsweite   statt   zu   25  m   zu   28  m 
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bestimmt  und  endlich  im  Jahre  1896,  bei  Abschluss  des  Pachtvertrages 
mit  dem  Norddeutschen  Lloyd,  die  Länge  auf  226  m  festgesetzt. 

Die  mehrfachen  Aenderungen  erklären  sich  ohne  weiteres,  wenn 
das  bezüglich  der  Entwicklung  der  Hauptabmessungen  der  „Grossen 
Kaiserschleuse"  Gesagte  in  Vergleich  gezogen  wird.  Analog  wie  bei  der 
Schleuse  änderten  sich  beim  Dock  die  Abmessungen  entsprechend  der 
in  dem  in  Frage  kommenden  Zeiträume  stattgehabten  unvorherzusehen- 
den  schnellen  Entwicklung  der  Schiffsgrössen. 

Die  Abmessungen,  welche  schliesslich  für  das  Dock  gewählt 
wurden,  entsprachen  fast  genau  denen  des  grössten  Schiffes,  welches 
den  Abmessungen  der  Schleuse  zugrunde  gelegt  wurde. 

Die  vorhandene  Länge  von  222  m  über  den  Kielstapeln  bei  Gebrauch 
des  Pontons  in  der  gewöhnlichen  Lage  lässt  sich  durch  Versetzen  des 
Verschlusspontons  in  den  äussersten  südlichsten  Falz  auf  226  m  ver- 
grössern,  bezw.  durch  Einsetzen  des  Pontons  in  den  nördlichsten  Falz 
auf  165,8  verkleinern. 

Unter  der  Annahme,  dags  Schraubenwellen  bis  zu  20  m  Länge  aus 
den  Sternbüchsen  der  Schiffe  nach  hinten  herausgezogen  werden  müssen, 
wie  es  bei  den  Zweischraubenschiffen  häufig  geschieht,  und  unter  Berück- 
sichtigung der  gegen  Heck  und  auch  noch  gegenüber  Hinterkante  Steven 
der  Schiffe  zurückstehenden  Lage  der  Sternbüchsen  und  der  seitlichen 
Lagerböcke  für  die  Wellen,  genügt  die  Docklänge  zur  Aufnahme  von 
Schiffen  von  rund  216  m  Länge  über  Deck  gemessen.  Sind  keine 
Wellen  auszuziehen,  sondern  nur  andere  Arbeiten  am  Schiffskörper  und 
an  den  Schrauben  vorzunehmen,  so  reicht  das  Dock  noch  für  grössere 
Schiffe,  also  für  solche  bis  228  m  Länge,  über  Deck  gemessen,  aus. 

Die  maschinelle  Einrichtung  nebst  zugehörigen  Nebenanlagen 
umfasst: 

1.  Die  Verschlusskörper  für  das  Dock, 

a)  Hebeponton,  nebst  aufgesetztem  20  Tonnen -Kran, 

b)  Schützverschlüsse  für  die  Füllkanäle; 

2.  die  Pumpenanlage, 
a)  Allgemeines, 
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b)  Anlage  zur  Entleerung  des  Docks, 

c)  Anlage  zum  Trockenhalten  des  entleerten  Docks  (Lenzpumpen), 

d)  Dampfkesselanlage; 

3.  die  elektrische  Anlage, 

a)  Kraftwerk, 

b)  Beleuchtungsanlage,  Kabelnetz; 

4.  sieben  Spille; 

5.  Kräne, 

a)  zwei  Kräne  von  je  50  Tonnen  Tragfähigkeit  (am  Dock), 

b)  Montagekran    von   150  Tonnen  Tragfähigkeit  (am   Reparatur- 
becken). 

Das  Füllen  des  leeren  Docks  erfolgt  innerhalb  30  Minuten  und 
geschieht  vom  Dockvorbassin  aus  mittelst  zweier  in  den  Dockseiten- 
mauern liegender  Kanäle,  die  durch  hölzerne  Schützen  abgeschlossen 
werden. 

Zum  Entleeren  des  Docks  ist  an  der  Westseite  desselben  ein 
Dockpumpwerk  angelegt,  mit  welchem  man  imstande  ist,  das  Dock  inner- 
halb 2V2  Stunden  vollständig  trocken  zu  legen.  Das  Pumpwerk,  welches 
auf  einem  massiven,  bis  auf  die  Sohle  des  Docks  reichenden  Beton- 
körper montiert  ist,  besteht  aus  zwei  Zentrifugalpumpen  mit  horizontal 
gelagerten  Wellen,  welche  im  Durchschnitt  reichlich  je  4  cbm  Wasser 
in  der  Sekunde  aus  dem  Dock  zu  fördern  imstande  sind.  Ihr  Antrieb 
geschieht  mittelst  direkt  gekuppelter  Dampfmaschinen  mit  dreifacher 
Expansion  und  Oberflächenkondensation  und  mit  einer  Leistung  von  je 
600  Pferdestärken. 

Zum  Lenzhalten  des  entleerten  Docks  dient  eine  30 pferdige  Pump- 
maschine gleichen  Systems  wie  die  grossen  Pumpmaschinen,  und  soll 
als  Reserve  noch  eine  weitere  Pumpe  gleichen  Systems  und  gleicher 
Grösse  aufgestellt  werden. 

Der  für  die  Pumpmaschinen  und  für  die  später  zu  erwähnenden 
elektrischen  Maschinenanlagen  nötige  Dampf  hat  eine  Spannung  von 
12  Atm.  und  wird  durch  eine  in  einem  besonderen  Hause  aufgestellte 
Kesselanlage  geliefert.    Es  gehören  dazu  vier  Doppelkessel  von  je  140  qm 
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Heizfläche.  Die  Verbrennungsgase  werden  durch  einen  massiven,  36  m 
hohen  Schornstein  abgeführt. 

Als  Betriebskraft  für  die  Bewegung  der  Dockkräne,  eines  am 
Reparaturbecken  aufgestellten  150  Tonnen -Montagekrans,  sowie  dreier 
Spille  und  zweier  Schützenaufzüge  wird  elektrischer  Gleichstrom  ver- 
wendet von  110  Volt  Spannung,  welcher  auch  für  die  Beleuchtung  des 
Docks  benutzt  wird.  Die  den  Strom  erzeugende  Maschinenanlage  besteht 
aus  zwei  Dampfdynamos  von  je  55  Kilowatt  Maximalleistung,  welche 
in  dem  Pumpmaschinenhause  mit  untergebracht  sind. 

Die  am  vorderen  Ende  des  Docks  aufgestellten  zwei  Dockkräne, 
welche  dazu  dienen,  schwere  Gegenstände,  wie  Schraubenwellen, 
Schraubenflügel  und  dergleichen,  in  das  Dock  abzusetzen  bezw.  heraus- 
zuheben, haben  eine  Tragfähigkeit  von  je  50  Tonnen  und  sind,  wie  der 
grosse  Montagekran,  nach  einem  für  Kräne  solcher  Grösse  zum 
erstenmal  bei  den  vorliegenden  Kränen  in  Anwendung  gebrachten 
System  erbaut. 

Ein  weiterer  für  gleiche  Zwecke,  wie  die  der  erwähnten  zwei  Dock- 
kräne, bestimmter  Kran  von  20  Tonnen  Tragkraft,  nach  dem  Fairbaim- 
system  ausgeführt,  ist  auf  dem  Verschlussponton  montiert. 

Der  an  der  Ecke  des  Reparaturbeckens  und  des  Dockvorbassins 
aufgestellte  150  Tonnen -Kran  reicht  mit  einer  Höhe  von  30  m  über 
die  Schornsteine  der  grössten  Schiffe  hinweg  und  ragt  bei  14  m  Aus- 
ladung, von  der  Vorderkante  der  Kaje  gemessen,  über  die  Mitte  25  m 
breiter  Schiffe  hinaus.  Dem  Bedürfnisse  nach  einer  eventuellen  grösseren 
Ausladung  des  Kranes  kann  in  wohlfeilster  Weise  durch  Verlängerung 
des  horizontalen  Auslegers  Rechnung  getragen  werden. 

Das  Dockvorbassin,  wie  das  Reparaturbecken  sind  mittelst  hölzerner 
Bollwerke  eingefasst  und  sind  bis  auf  eine  Tiefe  von  10,5  m  unter 
gewöhnlichem  Hochwasser  ausgebaggert.  Die  Einfahrt  zum  Dock- 
vorbassin ist  dagegen  mit  massiven  Mauern  nach  dem  System  der  Hafen- 
mauern eingefasst.  Ueber  dieselbe  führt  eine  einarmige  Drehbrücke, 
welche  für  Eisenbahn  und  Landfuhrwerke  eingerichtet  ist  und  mittelst 
Druckwasser  bewegt  wird,  das  die  Hafenzentrale  liefert.     Das   gleiche 
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geschieht  bei  drei  Stück  am  Dockvorbassin  aufgestellten  hydraulischen 
Spillen,  die  den  Zweck  haben,  das  Drehen  der  Schiffe  im  Dockvorbassin 
zu  erleichtern.  An  Vorrichtungen  zum  Festlegen  der  Schiffe  sind  am 
Dock,  am  Dockvorbassin  und  am  Reparaturbecken  insgesamt  59  Stück 
gusseiserne  Poller  vorhanden.  Die  zum  Einholen  der  ^Schiffe  in  das 
Dock  und  zum  Trimmen  derselben  beim  Aufsetzen  auf  die  Kielstapel 
dienenden,  bereits  erwähnten  drei  elektrischen  Spille  sind  auf  eine  normale 
Zugkraft  von  10000  kg  [bemessen.  Sie  werden  unterstützt  durch  vier 
Gangspille  der  gewöhnlichen  Art. 

Das  Dock  ist,  wie  eingangs  dieser  Abhandlung  erwähnt,  dem  Nord- 
deutschen Lloyd  vom  Bremer  Staat  in  Pacht  gegeben.  Die  Uebernahme 
der  Anlage  seitens  des  Pächters  erfolgte  bei  der  Eröffnung  derselben  am 
21.  September  1899.  Der  Pachtvertrag  war  ursprünglich  auf  25  Jahre 
abgeschlossen.  Die  Pacht  betrug  115000  Mark  pro  Jahr,  entsprechend 
einer  Verzinsung  von  reichlich  37*7<>  des  von  Bremen  selber  bewilligten 
Anlagekapitals  von  rund  3505000  Mark. 

Dabei  verpflichtete  sich  der  Lloyd,  die  Anlage  in  ordnungsmässigem 
und  betriebsfähigem  Zustande  zu  unterhalten  und  für  die  maschinellen 
Einrichtungen  jährlich  Erneuerungsrücklagen  an  den  Staat  abzuführen, 
für  deren  Bemessung  der  tatsächliche  Kostenaufwand  dieser  Einrich- 
tungen, eine  Verzinsung  von  37*7«  und  die  mutmassliche  Dauerhaftig- 
keit der  Anlagen,  die  für  jede  einzelne  vertraglich  festgelegt  ist,  zugrunde 
gelegt  wurde.  Diese  Rücklagen,  über  die  der  Staat  allein  verfügt,  be- 
tragen etwa  15000  Mark  für  das  Jahr. 

Der  Kaiserlichen  Marine,  welche  zum  Bau  des  Docks  rund 
2400000  Mark  beigetragen  hatte,  stand  das  Recht  zu,  das  Dock  unter 
denselben  Bedingungen  zu  benutzen,  welche  für  die  in  Bremen  be- 
heimateten Schiffe,  insbesondere  für  die  Schiffe  des  Norddeutschen  Lloyd, 
festgestellt  wurden.  Sie  sollte  dabei  die  vollen  Dockgebühren,  aber  nur 
die  Hälfte  der  täglichen  Dockmiete  zahlen. 

Unter  anderem  waren  aber  die  Schiffe  der  Kaiserlichen  Marine 
berechtigt,  nach  Ankunft  auf  der  Reede  das  Dock,  wenn  es  dann  frei 
war,  oder  sobald  es  frei  würde,  zunächst  und  vor  allen  übrigen  Schiffen, 
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mit  Ausnahme  der  Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  in  Anspruch 
zu  nehmen.  Zwischen  diesen  und  den  Marineschiffen  entschied  der 
Zeitpunkt  der  Anmeldung. 

Da  der  Lloyd  durch  diese  Rechte  der  Marine  in  seiner  Verfügung 
über  das  Dock  stark  eingeschränkt  war,  versuchte  er,  gleich  nach  Ueber- 
nahme  desselben  eine  Aenderung  der  Verhältnisse  herbeizuführen. 

Durch  das  Entgegenkommen  der  Reichsmarine,  für  welche  Dockbauten 
in  Kiel  und  Wilhelmshaven  inzwischen  genehmigt  worden  waren  und  für  die 
das  Bremerhavener  Dock  infolgedessen  erst  in  zweiter  Linie  in  Frage  kam, 
sowie  Bremens,  welches  bei  dieser  Gelegenheit  freiere  Hand  über  die  Dock- 
anlage erhielt,  gelang  es  dem  Lloyd,  die  Ablösung  der  Rechte  der  Marine 
an  das  Dock  zu  bewirken.  Als  Entschädigung  erhielt  die  Marine  vom  Lloyd 
von  dem  von  ihr  verauslagten  Betrage  1 700  000  Mark  zurückerstattet. 

Der  Bremische  Staat  zahlte  diese  Summe  dem  Lloyd  zunächst 
zurück  gegen  dessen  Verpflichtung,  sie  mit  372 V»  zu  verzinsen  und  sie 
femer  innerhalb  der  Pachtzeit,  deren  Dauer  nunmehr  auf  40  Jahre  fest- 
gesetzt wurde,  in  jährlichen  Raten  zurückzuerstatten,  wobei  das  Dock 
ausschliesslich  im  Besitze  des  Bremer  Staates  verbleibt. 

In  der  Entwicklung  der  Hafenanlagen  von  Bremerhaven  ist  nun- 
mehr während  des  Jahres  1906  abermals  eine  neue  Phase  eingetreten. 
Die  Anlagen  sind  wiederum  zu  klein  geworden,  andererseits  reichte  der 
Besitz  Bremens  in  der  nächsten  Umgebung  der  bis  jetzt  bestehenden 
Bremerhavener  Anlagen  für  die  Erweiterung  nicht  aus.  Infolgedessen 
trat  Bremen  in  eine  Unterhandlung  mit  Preussen  ein,  um  einmal  die 
erforderliche  Gebietsabtretung  zu  erlangen  und  ferner  die  Verlegung  des 
Weserforts  Brinkamahof  beim  Reich  zu  beantragen.  Die  diesbezüglichen 
Verträge  konnten  jedoch  nur  dann  eine  Basis  haben,  wenn  der  Nord- 
deutsche Lloyd,  als  der  Hauptbeteiligte,  seinerseits  mit  dem  Bremer  Staat 
ein  Vertragsverhältnis  in  bezug  auf  die  Benutzung  der  neu  zu  erbauenden 
Hafenanlagen  und  eine  Beteiligung  an  den  Kosten  derselben  einging. 
Nach  mannigfaltigen  Vorstadien  sind  diese  Verträge  im  Sommer  des 
Jahres  1905  perfekt  geworden.  Der  wesentliche  Inhalt  derselben  lautet, 
soweit  er  den  Reichsfiskus  angeht,  wie  folgt: 
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§  1.  Der  deutsche  Reichsfiskus  verkauft  an  die  freie  Hansestadt 
Bremen  zum  Zweck  der  Erweiterung  der  Hafenanlagen  in  Bremerhaven 
die  in  besonderen  Anlagen  kenntlich  gemachten  Gemarkungen. 

§  2.  Die  Parzellen  werden  mit  sämtlichem  Zubehör,  insbesondere 
allen  darauf  befindlichen  Anlagen  verkauft.  Ausgeschlossen  vom  Ver- 
kauf sind  die  Geschütze  der  Batterie  Brinkamahof  I  und  deren  artilleristisches 
Zubehör. 

§  3.  Die  Uebergabe  der  verkauften  Grundstücke  erfolgt,  sobald 
der  Vertrag  genehmigt  ist  und  Bremen  derselben  für  den  Fortgang  seiner 
Hafenbauten  zu  bedürfen  erklärt,  jedoch  nicht  vor  dem  1.  April  1Q05. 
Vor  der  Uebergabe  darf  der  Käufer  keine  Massnahmen  treffen,  welche  die 
militärische  Verwendung  der  Geschütze  von  Brinkamahof  I  beeinträchtigen. 
Die  Fortnahme  der  Geschütze  und  des  sonstigen  der  Marine  verbleibenden 
Zubehörs  darf  durch  die  bremischen  Hafenarbeiten  nicht  beeinträchtigt 
werden,  muss  aber  drei  Monate  nach  der  Uebergabe  beendigt  sein. 

§  4.  Als  Kaufpreis  zahlt  Bremen  an  den  Deutschen  Reichsfiskus 
die  zur  Schaffung  eines  Ersatzbaues  für  die  Batterie  Brinkamahof  I 
erforderliche  Summe  von  1 7«  Millionen  Mark,  und  zwar  in  solchen  Jahres- 
raten, wie  sie  zum  Zweck  des  Ersatzbaues  in  den  Etat  der  Kaiserlichen 
Marine  werden  eingestellt  werden,  die  erste  auf  Erfordern  schon  vor  der 
Uebergabe  der  Batterie  im  Etatjahr  1Q04. 

Die  einzelnen  Jahresraten  sollen  in  zwei  Terminen,  am  1.  April  und 
1.  Oktober,  je  zur  Hälfte  gezahlt  werden. 

§  5.  Lasten  und  Nutzungen  der  verkauften  Grundstücke  gehen 
mit  der  Uebergabe  auf  den  Käufer  über. 

Die  durch  die  Aufhebung  der  Batteriestrasse  bedingte  Verlegung 
der  Telegraphenleitung  nach  dem  Fort  Brinkamahof  II  erfolgt  durch  die 
Marineverwaltung  in  einer  die  Betriebsfähigkeit  sicherstellenden  Weise 
auf  Kosten  des  Käufers. 

§  6.  Dieser  Vertrag  tritt  nur  in  Wirksamkeit  für  den  Fall,  dass 
der  preussische  Staat  die  Staatshoheit  über  das  Gelände  nördlich  von 
Bremerhaven  einschliesslich  derjenigen  über  die  verkauften  Grundstücke 
an  Bremen  abtritt. 
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Der  Vertrag  Bremens  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  bestimmt 
folgendes : 

Im  Hinblick  darauf,  dass  ein  weiterer  Ausbau  der  Häfen  in  Bremer- 
haven im  Anschluss  an  die  im  Jahre  1897  dem  Betrieb  übergebene  Erwei- 
terung des  Kaiserhafens  sich  als  erforderlich  herausgestellt  hat,  ist,  nach 
Aufstellung  eines  Projektes  hierfür  und  nachdem  der  Norddeutsche  Lloyd 
sich  mit  den  Grundzügen  desselben  einverstanden  erklärt  hat,  zwischen 
dem  bremischen  Staate  und  dem  Norddeutschen  Lloyd  das  Folgende 
vereinbart: 

§  \.  Der  Norddeutsche  Lloyd  verpflichtet  sich,  das  bisher  für 
seine  Schiffe  von  einem  Netto- Raumgehalt  von  6800  cbm  und  darüber 
entrichtete  erhöhte  Hafengeld  von  30  Pfg.  für  das  Kubikmeter  und  die 
ersten  30  Tage  Liegezeit  auch  ferner  zu  entrichten,  sobald  und  so  oft 
eines  dieser  Schiffe  in  die  Häfen  oder  die  Vorhäfen  zu  Bremerhaven 
oder  auf  die  Reede  daselbst  legt. 

Der  Staat  sagt  dem  Norddeutschen  Lloyd  zu,  die  gleiche  Abgabe 
auch  von  den  diesem  nicht  gehörenden  Schiffen  der  genannten  Grösse, 
die  in  die  Häfen    und   Vorhäfen   von    Bremerhaven    legen,  zu    erheben. 

§  2.  a)  Der  Norddeutsche  Lloyd  leistet  Gewähr  dafür,  dass  durch 
die  im  §  1  Absatz  1  genannte  Abgabe  von  seinen  Schiffen  3V27o  Zinsen 
der  für  die  Erweiterung  des  Kaiserhafens  zur  Zeit  bereits  ausgegebenen 
und  nach  dem  aufgestelltem  Projekt  für  den  weiteren  Ausbau  der 
Häfen  fernerhin  auszugebenden  Grunderwerbs-  und  Baukosten  gedeckt 
werden.  Die  fernerhin  aufzuwendenden  Baukosten  werden  alljährlich  am 
Schlüsse  des  Rechnungsjahres,  und  zwar  einschliesslich  der  aufgelaufenen 
Bauzinsen,  die  für  den  Grunderwerb  noch  zu  zahlenden  Beträge  an  dem 
Tage,  mit  dem  sie  für  den  Staat  fällig  werden,  der  vom  Norddeutschen 
Lloyd  bezüglich  ihrer  Verzinsung  mit  372%  gewährleisteten  Summe  zuge- 
schrieben. Bei  dem  Grunderwerb  ist  auch  derjenige  einbegriffen,  der  bei 
der  Erweiterung  der  Häfen  für  Trockendock  und  Dockhofanlagen  in 
Betracht  kommt,  b)  Das  gleiche  gilt  bezüglich  der  Kosten  künftiger 
Hafenanlagen  nebst  Schleusen  und  sonstigem  Zubehör,  die  auf  Antrag 
des  Norddeutschen  Lloyd  hergestellt  werden,  und  zwar  hinsichtlich  der 
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Grunderwerbskosten  mit  der  Massgabe,  dass  in  dieselben  vom  Zeit- 
punl<te  der  Fäliigi<elt  dieser  Kosten  für  den  Staat  bis  zur  Inangriffnahme 
des  Geländes  für  Hafenzweci<e  SVa"/«  Zinsen  und  Zinseszinsen  einge- 
rechnet werden. 

§  3.  Wenn  die  in  §  1  Absatz  1  und  2  genannte  Abgabe  insge- 
samt in  einem  Jahre  mehr  erbringt,  als  den  nach  §  2  vom  Norddeutschen 
Lloyd  gewährleisteten  Betrag  zuzüglich  des  die  Summe  von  450000  Mark 
übersteigenden  Betrages  der  budgetmässigen  Ausgaben  für  die  Häfen  in 
Bremerhaven,  so  wird  dem  Norddeutschen  Lloyd  der  nach  Verhältnis 
der  Kubikmeterzahl  auf  seine  Schiffe  entfallende  Teil  dieses  Mehrertrages 
zurückgezahlt.  Die  Zurechnung  dieses,  die  Summe  von  450000  Mark 
übersteigenden,  Betrages  beginnt  jedoch  erst  mit  dem  Zeitpunkt  der 
Inbetriebsetzung  eines  Teiles  der  neuen  Hafenerweiterung. 

§  4.  Eine  besondere  Abmachung  erfolgt  wegen  der  Trockendock- 
und  Dockhofanlagen,  die  dem  Norddeutschen  Lloyd  ausser  den  ihm 
bereits  jetzt  vermieteten  mietweise  überlassen  werden. 

§  5.  Dieser  Vertrag  tritt  in  Kraft  mit  dem  Tage,  an  dem  das  einen 
weiteren  Ausbau  der  Häfen  in  Bremerhaven  im  Anschluss  an  den 
Kaiserhafen  bezweckende  Projekt  von  Senat  und  Bürgerschaft  genehmigt 
worden  ist.  Er  gilt  von  diesem  Zeitpunkte  an  gerechnet  auf  die  Dauer 
von  50  Jahren. 

Mit  dem  Tage  des  Inkrafttretens  dieses  Vertrages  wird  die  von 
Senat  und  Bürgerschaft  unter  dem  11. /IQ.  März  IQOO  genehmigte  Verein- 
barung mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  vom  30.  September  1889,  betreffend 
die  Heranziehung  des  letzteren  zu  den  Kosten  der  Herstellung  einer 
neuen  Schleuse  und  der  damit  verbundenen  Hafenerweiterung  nördlich 
vom  Kaiserhafen  in  Bremerhaven,  aufgehoben. 

Die  Kosten  für  die    Hafenerweiterung   sind    wie   folgt   berechnet : 

A.  Kosten,  welche  dem  bremischen   Staate   bis  auf  weiteres  allein 
zur  Last  fallen: 

1.  Landerwerb,  einschliesslich  Herstellung  der  Grenzwege  4 110000 
Mark;  2.  Entschädigung  an  Lehe  gemäss  Art.  IQ  des  Staats- 
vertrages 1  000000  Mk.  —  Summa  A  =  5110000Mk, 
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B.  Kosten,  welche  durch  Hafenabgaben  vom  Norddeutschen  Lloyd 
zu  verzinsen  sind: 

1.  Landerwerb,  einschliesslich  Entschädigung  an  den  Kaiserlichen 
Marinefiskus  und  Herstellung  der  Grenzwege  5200000  Mk. ; 
2.  Uferschutz  und  Deiche  1070000  Mk.;  3.  Erd-  und  Bagger- 
arbeiten 4650000  Mk.;  4.  Ufermauern  und  Böschungen 
6850000  Mk.;  5.  Schleuse  60Ö0000  Mk.;  6.  Maschinelle 
Ausrüstung  des  Hafens  2  500000  Mk. ;  7.  Strassenbauten 
1  200000  Mk.;  8.  Eisenbahnanlagen  2000000Mk.;  9.  Schuppen- 
anlagen 1650000  Mk.;  10.  Gasbeleuchtung  200000  Mk.;  11. 
Anlagen  für  den  Grenzschutz  250000  Mk. ;  12.  Kajen- 
ausrüstung  225000  Mk.;  13.  Insgemein  und  Bauverwaltung 
2455 000  Mk.;  Summa  A  =  34250000  Mk. 

C.  Kosten,  für  welche  der  Norddeutsche  Lloyd   die   Verpflichtung 
zu  einer  Mietvergütung  übernimmt: 

Trockendock  einschliesslich  Ufermauern   und  insgemein    und 

Bauverwaltung    7550000    Mk.      Im    ganzen     46910000  Mk. 

Durch  diese  Erweiterungsbauten  wird    nunmehr    die    Hafenanlage 

Bremerhavens  für  lange  Zeit  hinaus  für  eine  erhebliche  Ausdehnung  des 

Schiffsverkehrs  sich  als  ausreichend  erweisen. 
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UND   DIE 

REPARATURWERKSTÄTTEN    IN    BREMERHAVEN. 

Schon  bei  seiner  Gründung  betrachtete  der  Norddeutsche  Lloyd  es 
als  einen  wesentlichen  Zweck  seiner  Betriebe,  eigene  Reparaturwerkstätten 
zu  schaffen,  um  bei  der  von  vornherein  erwarteten  Steigerung  des 
Betriebes  nach  Möglichkeit  seine  Unabhängigkeit  zu  wahren.  Bis  zur 
Gegenwart  haben  diese  Reparaturwerkstätten  sich  so  ausgewachsen,  dass 
sie  die  Bedeutung  einer  grossen  Schiffswerft  gewonnen  haben.  Die 
letzten  Jahre  haben  es  sogar  als  nützlich  erscheinen  lassen,  einen  Teil 
der  Betriebe  abzuzweigen  und,  unter  dem  Namen  der  Norddeutschen 
Maschinen-  und  Armaturenfabrik,  zwar  im  Zusammenhang  mit  dem  Lloyd 
zu  belassen,  im  übrigen  aber  auf  eigene  Füsse  zu  stellen. 


438^^^! 


mMm 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

IMJUL'i 

Hervorgegangen  sind  die  mäciitigen  Betriebe  der  Gegenwart  aus 
den  kleinen  Anfängen  der  Reparaturwerkstätte  in  Bremen  selbst.  Aufgabe 
und  Zweck  dieser  Reparaturwerkstätte,  die  im  Oründungsjahr  des  Lloyd 
errichtet  wurde,  war  es,  sämtliche  Reparaturen  an  den  damaligen  Schiffen 
des  Lloyd  auszuführen.  Später,  und  zwar  infolge  der  Errichtung  der 
Reparaturwerkstätten  in  Bremerhaven,  ist  der  Geschäftsumfang  der  Bremer 
Werkstätten  auf  die  Arbeiten  an  den  Flussdampfern  und  Leichterfahr- 
zeugen beschränkt  worden.  Immerhin  umfassten  diese  Reparaturwerk- 
stätten: eine  Maschinenbau- Werkstatt  mit  Drehbänken,  Hobelmaschinen, 
Bohr-  und  Schraubenschneidemaschinen ;  eine  Kesselschmiede  mit  Scheeren, 
Loch-  und  Bohrmaschinen,  Blechwalze,  Glühofen  und  Schmiedefeuern; 
eine  Werkstatt  der  Zimmerieute  mit  Helgen  und  Krananlage.  Die  Helgen- 
anlage, auf  welche  die  Dampfer  und  Schleppkähne  zur  Reparatur  und 
Bodenreinigung  aufgezogen  wurden,  bestand  aus  18  Helgen,  dieselben 
reichten  etwa  22  m  in  den  Hafen  hinein,  so  dass  bei  ordinär  Hochwasser 
Schiffe  von  etwa  1,5  m  Tiefgang  aufgezogen  werden  konnten.  Das 
Heraufziehen  der  Schiffe  geschah  in  früheren  Jahren  durch  Gangspille, 
welche  durch  Menschenkräfte  in  Bewegung  gesetzt  wurden.  Im  Jahre  1889 
ist  die  Helgenanlage  für  Dampfbetrieb  eingerichtet  worden.  Eine  Dampf- 
maschine von  15  Pferdestärken  trieb  vermittelst  Schneckenräder  und 
Schnecken  neun  Spillwinden,  um  die  Köpfe  der  Winden  wurden  die 
Ketten  von  mächtigen  Flaschenzügen  genommen,  letztere  waren  an  den 
Schlitten  befestigt,  welche  zur  Aufnahme  des  Schiffes  dienten.  Der  am 
Bollwerk  stehende  Kran  von  30  000  kg  Tragfähigkeit  diente  zur  Heraus- 
nahme der  Kessel  und  schwerer  Maschinenteile  aus  den  Schiffen.  Ferner 
umfassten  die  Reparaturwerkstätten  die  Schiffs-  und  Maschinenschmiede, 
die  Maler-,  Tischler-  und  Segelmacherwerkstätten. 

Die  in  den  verschiedenen  Werkstätten  vorhandenen  Werkzeug- 
maschinen wurden  durch  eine  30  pf erdige  Dampfmaschine  getrieben,  welche 
ihre  Betriebskraft  von  zwei  Cornwallkesseln  ä  60  qm  Heizfläche  erhielt. 

Die  Errichtung  der  mächtigen  Anlagen  in  Bremerhaven  erfolgte 
bereits  zwölf  Jahre  nach  der  Gründung  des  Lloyd,  im  Jahre  186Q;  ihr 
folgte   im   Jahre  1872    der   Bau    des    ersten  Trockendocks,   auf  welchen 
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bereits  in  dem  Kapitel  der  Hafenanlagen  in  Bremerhaven  eingegangen  ist. 
Eine  historische  Entwicklung  der  Reparaturwerkstätten  in  Bremerhaven 
soll  an  dieser  Stelle  nicht  gegeben  werden.  Unumgänglich  notwendig 
dagegen,  als  integrierender  Bestandteil  des  gesamten  Lloydbetriebes, 
erscheint  eine  Darstellung  des  gegenwärtigen  Betriebsumfanges,  welchem 
der  Dock-  und  Agenturbetrieb  in  Bremerhaven  angegliedert  werden  muss. 

Die  sogenannte  Lloydagentur  in  Bremerhaven  ist  der  älteste  Teil 
der  Lloydanlagen.  Sie  wurde  bereits  bei  der  Gründung  der  Gesellschaft 
errichtet  und  im  Jahre  1888  aus  bis  dahin  gemieteten  Räumen  in  ein 
eigenes  mächtiges  Gebäude  an  der  Lloydstrasse  verlegt.  Der  Gesamt- 
betrieb des  Lloyd  in  Bremerhaven  zerfällt  in  zwei  Teile,  nämlich  die  eben 
genannte  Agentur  und  den  technischen  Betrieb,  beide  unterstehen  Ober- 
inspektoren. 

Der  Geschäftsumfang  der  Agentur  in  Bremerhaven  umfasst  nicht 
weniger  als  14  Abteilungen,  welche  ihrerseits  den  entsprechenden  Ab- 
teilungen der  Zentralverwaltung  in  Bremen  angegliedert  sind.  Diese 
Abteilungen  umfassen  die  Kasse,  die  Registratur,  die  Prüfung  der  Sicher- 
heitseinrichtungen, die  Flussschiffahrt,  die  Passage,  die  transatlantische 
Fahrt  ausgehend,  die  Nordamerika-Fahrt  einkommend,  die  Fahrt  Süd- 
amerika, Reichslinien  und  Australische  Frachtdampferlinien  einkommend^ 
die  Abteilung  Proviantamt,  die  Abteilung  Kohlen,  das  Heuer-Bureau,  die 
Abteilung  für  Apothekenwesen,  das  Navigationsbureau  und  die  Abteilung 
für  Telephon-  und  Telegraphendienst  sowie  für    drahtlose  Telegraphie. 

Die  Wichtigkeit  der  einzelnen  Abteilungen  soll  mit  wenigen  Worten 
gestreift  werden:  In  der  Abteilung  Kasse  kommen  im  wesentlichen  nur 
die  im  Lokalbetriebe  umlaufenden  Summen  zum  Ausdruck.  Von  der 
Bedeutung  derselben  gibt  es  aber  immerhin  ein  Bild,  wenn  man  bedenkt, 
dass  jährlich  etwa  14  Millionen  durch  die  Kasse  der  Agentur  in  Bremer- 
haven laufen. 

Die  Abteilung  Registratur  hat  die  Einstellung,  Versetzung  und 
ärztliche  Untersuchung  der  neu  einzustellenden  Offiziere  und  Schiffsärzte 
zu  überwachen  und  über  alle  Personalien  der  ihrem  Ressort  unterstellten 
Angehörigen  des  Lloyd  Buch  zu  führen.     Da  es  sich  hier  monatlich  um 
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etwa  150  Versetzungen  handelt,  und  diese  Zahl,  entsprechend  der  Ver- 
mehrung der  Lloydflotte,  im  Wachsen  begriffen  ist,  so  ist,  unter  Ein- 
beziehung der  Korrespondenztätigkeit  der  Registratur  mit  der  Zentralstelle 
in  Bremen,  der  Geschäftsumfang  ein  recht  bedeutender. 

Die  Prüfung  der  Sicherheitseinrichtungen  an  Bord  ist  einem  be- 
sonderen Inspektor  unterstellt  und  wird  von  einem  der  Lloydkapitäne 
ausgeführt,  welcher  Hand  in  Hand  mit  dem  Reichskommissar  sowie  den 
beeidigten  Besichtigern  arbeitet.  Was  unter  den  Sicherheitsdienst  an 
Bord  entfällt,  ist  weiter  oben  bereits  dargestellt.  Abgesehen  von  den 
stehenden  Einrichtungen  an  Bord,  wozu  besonders  die  Prüfung  der 
Schottenverschlüsse  gerechnet  werden  muss,  kommen  hier  insbesondere 
die  Bootsmanöver  und  die  sogenannte  Feuerrolle  in  Frage.  Im  Jahre 
finden  etwa  250  bis  300  Abfahrten  von  Lloyddampfern  von  Bremerhaven 
aus  statt.  Jedes  Schiff  wird  vor  der  Abfahrt  einer  genauen  Inspektion 
durch  den  Inspektor  des  Lloyd,  den  Reichskommissar  und  den  beeidigten 
Besichtiger  unterworfen.  Die  Bootsmanöver  werden  ausgeführt,  ebenso 
werden  die  Uebungen  im  Sicherheitsdienst  während  der  Reise  der  Dampfer 
ins  Schiffsjournal  vermerkt  und  nach  dem  Wiedereintreffen  derselben  in 
dem  Heimatshafen  durch  die  Agentur  kontrolliert. 

Der  Abteilung  Flussschiffahrt  unterstehen  die  Flussdampfer  und 
Schlepper,  einschliesslich  der  dem  Verkehr  mit  den  Nordseebädern  ver- 
mittelnden Dampfer,  sowie  der  Dampfer,  welche  den  Verkehr  von  Bremer- 
haven nach  Bremen-Stadt  besorgen.  Ausserdem  gehören  in  das  Ressort 
der  Flussschiffahrt  die  Tender,  welche  den  Passagierdienst  zwischen 
Land  und  den  Ozeandampfern  vermitteln,  sowie  die  Schleppkähne,  welche 
im  Schleppschiffahrtsdienst  nach  Bremen-Stadt  oder  Hamburg  beschäftigt 
sind.  Der  Hafenkapitän  dieser  Abteilung  hat  die  Disposition  über  die 
verschiedenen  Schlepper,  welche  beim  Docken  und  Verholen  der  Dampfer 
im  Hafen,  sowie  bei  Ankunft  und  Abfahrt  erforderlich  sind.  Fünf  fest 
angestellten  Beamten  ist  die  Ausführung  der  Dienste  übertragen. 

Die  Abteilung  Passage  hat  zunächst  für  die  in  Bremerhaven  an- 
genommenen Passagiere  und  deren  Gepäck  zu  sorgen  und  sodann  die 
von  Bremen  ankommenden   Passagiere  und  deren  Gepäck  an  Bord  der 
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Dampfer  zu  leiten  bezw.  das  Gepäck  zu  verladen;  ferner  hat  dieselbe 
den  Verkehr  mit  den  Behörden  zu  veranlassen  und  besonders  dafür  zu 
sorgen,  dass  jeder  Passagier  seinen  richtigen  Platz  auf  dem  betreffenden 
Schiff  erhält.  Sodann  muss  die  Passage  für  die  einkommenden  Passa- 
giere und  für  richtige  Verladung  ihres  Gepäcks  sorgen,  welche  beide 
mittelst  Extrazügen  so  schnell  als  möglich  nach  Ankunft  von  Bremer- 
haven-Lloydhalle nach  Bremen-Stadt  befördert  werden.  Acht  fest  an- 
gestellten Beamten  ist  die  Ausführung  dieser  Arbeiten  übertragen.  Um  auch 
hier  Zahlen  sprechen  zu  lassen,  ist  zu  bemerken,  dass  im  Jahre  1905  über 
46000  einkommende  Passagiere  und  190000  ausgehende  Passagiere 
befördert  wurden;  im  Jahre  1906  werden  diese  Zahlen  voraussichtlich 
noch  überschritten. 

Die  Abteilung  transatlantische  Fahrt  ausgehend  hat  für  Verladung 
der  Kaufmannsgüter  aller  von  Bremerhaven  abfahrenden  Dampfer  des 
Lloyd  zu  sorgen.  Die  Güter  kommen  nach  Bremerhaven  mittelst  .Kahn 
von  Bremen-Stadt  oder  von  Hamburg  oder  vermittelst  der  Eisenbahn 
aus  allen  Teilen  Deutschlands,  oder  endlich  mittelst  Dampfer  aus  euro- 
päischen Häfen  und  gehen  nach  allen  Teilen  des  Erdballes.  Sechs 
Beamte  haben  die  ausgehende  Fahrt  zu  bearbeiten  und  besondere  An- 
gestellte sind  angewiesen  für  richtige  und  gute  Stauung  zu  sorgen. 

Die  Abteilung  Südamerika,  Reichslinien  und  Australische  Fracht- 
dampferlinien einkommend,  hat  die  ankommende  Ladung  in  Empfang  zu 
nehmen  und  für  weitere  Verladung  nach  Bremen-Stadt,  Hamburg  oder 
auf  die  Bahn  zu  sorgen. 

Der  Abteilung  Nordamerika  einkommend,  untersteht  das  Löschen 
der  Ladung,  welche  aus  New- York,  Baltimore,  Galveston  oder  Havanna 
angebracht  wird,  bezw.  die  Verladung  nach  Bremen-Stadt,  Hamburg  oder 
mittelst  Bahn  zu  veranlassen. 

Die  Abteilung  Proviantamt  besorgt  unter  Aufsicht  des  Proviant- 
Inspektors  die  Verproviantierung  der  Lloyddampfer  auf  Veranlassung  des 
Zentral-Proviantamtes  in  Bremen.  Die  Provianträume,  überhaupt  das 
ganze  Kajütsinventar  werden  in  Stand  gehalten  bezw.  nachgezählt  und 
über  das  Resultat  nach  Bremen  berichtet;  ferner  sind  die  verschiedenen 
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Proviant-Schuppen,  die  Küperei  und  Vorräte  in  Bremerhaven  dieser  Ab- 
teilung unterstelh,  An-  und  Ablieferung  wird  genau  kontrolliert. 

Die  Abteilung  Kohlen  hat  die  Lloyddampfer  mit  Kohlen,  welche 
per  Bahn  oder  per  Schiff  angebracht  werden,  zu  versorgen,  eine  Arbeit, 
die  immer  möglichst  prompt  zu  geschehen  hat,  damit  der  Kohlenstaub 
im  Interesse  der  Reinlichkeit  der  Schiffe  bald  aufhört.  Vier  Beamte  haben 
die  Kontrolle  des  Quantums  und  der  Arbeiten,  während  acht  Vorleute 
von  einer  Unternehmer-Firma  angestellt  sind,  welche  etwa  400  Kohlen- 
arbeiter zu  beaufsichtigen  haben.  Im  Jahre  1905  wurden  ca.  445000  Tonnen 
Kohlen  an  die  Lloyddampfer  in  Bremerhaven  abgegeben;  es  sind  dies 
grösstenteils  deutsche  Kohlen,  welche  per  Bahn  angebracht  werden. 

Das  Heuerbureau  hat  die  Anstellung  der  Mannschaften  der  Lloyd- 
dampfer, welche  von  Bremerhaven  oder  von  Hamburg  abfahren.  Im 
Jahre  1905  betrug  die  Anzahl  der  Dampfer,  welche  mit  kompletter  Mann- 
schaft ausgerüstet  wurden,  mehr  als  260,  wozu  46200  Mann  erforderlich 
waren.  Der  Vorsteher  des  Heuerbureaus  ist  ein  früherer  Lloydkapitän, 
welchem  zwölf  Beamte  unterstellt  sind.  Zu  den  verschiedenen  Arbeiten 
gehört  die  ärztliche  Untersuchung  eines  jeden  Schiffsmannes,  der  Verkehr 
mit  der  Seeberufsgenossenschaft,  sowie  mit  den  verschiedenen  Behörden  • 
über  jeden  einzelnen  Schiffsmann  wird  Buch  geführt. 

In  der  Abteilung  für  Apothekenwesen  haben  fest  angestellte  Apo- 
theker die  Revision  der  Schiffsapotheken  zu  versehen  und  dafür  Sorge 
zu  tragen,  dass  den  gesetzlichen  Vorschriften  entsprochen  wird  und  dass 
auch  die  neueren  Medikamente,  welche  event.  von  Passagieren  verlangt 
werden,  vorhanden  sind. 

Das  Navigationsbureau  ist  einem  früheren  Lloydkapitän,  als  Navi- 
gations-Inspektor, unterstellt,  welcher  mit  seinen  Beamten  dafür  zu  sorgen 
hat,  dass  die  neuesten  Karten  und  Segelanweisungen,  sowie  alle  Hilfs- 
mittel zur  sicheren  Navigierung  an  Bord  sind,  ferner,  dass  die  Kompasse 
gut  aufgestellt  und  kompensiert  werden,  endlich  haben  sie  die  Rechen- 
bücher zu  kontrollieren. 

In  der  Abteilung  Telephon-  und  Telegraphendienst  sowie  drahtlose 
Telegraphie,  geht  der  Dienst  des  Telegraphisten  der  Agentur  mit  Ab- 
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wechslung  regelmässig  von  morgens  8  Uhr  bis  8  Uhr  abends,  während 
der  volle  Telephondienst  ohne  Unterbrechung  Tag  und  Nacht  aufrecht 
erhalten  wird.  Derselbe  erstreckt  sich  nicht  allein  auf  direkte  Verbindung 
mit  der  Zentrale  in  Bremen,  sondern  besonders  auch  auf  alle  Schuppen 
und  Anlagen  am  Hafen;  Ankunft  und  Abfahrt  eines  jeden  Dampfers, 
sowie  besondere  Vorfälle  werden  von  den  verschiedenen  Tag-  und  Nacht- 
wachen gemeldet,  damit  sofort  das  Nötige  veranlasst  wird.  Während  der 
Nacht  ist  die  Agentur  anhaltend  mit  der  Telefunken-Station  bei  der  Lloyd- 
Wartehalle  verbunden,  damit  drahtlose  Dienstdepeschen  den  ankommenden 
oder  abfahrenden  grossen  Dampfern  übermitteU  werden  können; 
besonders  ist  für  diese  grossen  Dampfer  die  Mitteilung  des  Bremer- 
havener genauen  Wasserstandes  nötig,  um  noch  bei  Ebbe  eine  Ankunft 
auf  Bremerhaven  Reede  zu  ermöglichen.  Die  drahtlose  Station  hat  zwei 
Beamte,  welche  abwechselnd  den  Dienst  Tag  und  Nacht  haben. 

Die  Art  des  Dockbetriebes,  darunter  auch  die  Zeitdauer,  welche 
für  das  Docken  der  Dampfer  durchschnittlich  erforderlich  ist,  ist  von 
besonderem  Interesse. 

Falls  einer  der  Lloyddampfer  in  das  Trockendock  legen  soll,  so 
legt  das  Schiff  unter  Führung  eines  Hafenlotsen  mit  eigener  Maschinen- 
kraft und  mit  Hilfe  von  Schleppdampfern  oder  nur  mit  Hilfe  von  Schlepp- 
dampfern in  dasselbe  hinein ;  nachdem  der  betreffende  Dampfer  in  genaue 
Lage  gebracht  und  das  Dockschiff  geschlossen  ist,  wird  das  Dock  durch 
mächtige  Pumpen  in  zwei  Stunden  leergepumpt.  Das  Kaiserdock  enthält 
ca.  75000  bis  80000  cbm  Wasser,  es  hat  zwei  Pumpen,  welche  jede 
14000  cbm  pro  Stunde  bewältigen  und  ist  seit  dem  Jahre  18Q9  in  Be- 
trieb. Durch  die  vorzüglichen  Einrichtungen  können  die  grössten 
deutschen  Dampfer  nach  Ankunft  auf  der  Weser,  innerhalb  24  Stunden, 
in  das  Trockendock  legen,  den  Boden  reinigen  und  streichen  und 
<ias  Trockendock  wieder  verlassen.  Der  gesamte  Dockbetrieb,  sowie 
die  auszuführenden  Arbeiten  daselbst,  untersteht  dem  technischen 
Betriebe. 

An  die  Agentur  gelangen  ferner  die  Requisitionen  der  einkommenden 
Dampfer.    Dieselben  erstrecken  sich  auf  das  Löschen  der  Ladung,   Er- 
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ledigung  der  Personalfragen  und  Fertigstellung  des  Schiffes  mit  Kohlen 
und  Proviant  usw.  für  die  nächste  fahrplanmässige  Reise. 

Die  Agentur  hat  des  weiteren  die  Einschiffung  und  Ausschiffung 
der  Passagiere  zu  besorgen.  Was  zunächst  die  Einschiffung  der  Zwischen- 
deckspassagiere betrifft,  so  geht  dieselbe  in  sicherer,  bequemer  und 
schneller  Weise  von  statten.  Dieselben  kommen  mit  der  Eisenbahn  von 
Bremen,  werden  bei  Ankunft  in  Bremerhaven  entweder  in  die  Kantine 
geführt,  oder  in  den  Lloydschuppen  am  Kaiserplatz,  oder  in  die  ge- 
räumige Wartehalle  des  Norddeutschen  Lloyd,  je  nachdem  das  zu  expe- 
dierende Schiff  an  einem  dieser  drei  Plätze  zur  Abfahrt  bereit  liegt;  zu 
erwähnen  ist  hier,  dass  in  den  Sommermonaten  diese  Passagiere  mit- 
unter auch  mit  den  drei  Salondampfern  „Vorwärts",  „Glückauf"  und 
„Kehrewieder",  von  Bremen-Stadt  nach  Bremerhaven,  längsseits  der  grossen 
Dampfer  gebracht  werden.  In  den  oben  erwähnten  drei  Gebäuden  werden 
von  besonders  ausgesuchten  Leuten  die  Zwischendeckspassagiere  abge- 
teilt und  zwar  erstens  in  Familien,  zweitens  ledige  Frauen  und  drittens 
ledige  Männer.  Diese  drei  Abteilungen  werden  wieder  in  Unterabteilungen 
separat  gehalten,  und  zwar  die  Familien  in  deutsche,  fremde  und  jüdische 
Familien;  die  ledigen  Frauen  sowie  die  ledigen  Männer  werden  in  der- 
selben Weise  getrennt  gehalten,  wobei  es  natürlich  vorkommt,  dass  noch 
andere  Unterabteilungen  gemacht  werden,  z.  B,  Italiener,  Kroaten,  Molo- 
caner  etc.  In  oben  erwähnter  Reihenfolge  gehen  die  Zwischendecks- 
passagiere entweder  aus  der  Kantine,  oder  aus  dem  Lloydschuppen,  oder 
aus  der  geräumigen  Wartehalle  zu  dem  unmittelbar  vor  dem  Gebäude 
liegenden  Dampfer,  nachdem  sie  beim  Verlassen  des  Lokals  ihre  Fahr- 
karte an  die  zu  diesem  Zwecke  von  anderen  Dampfern  herangezogenen 
Zahlmeister  abgeliefert  haben.  Zum  Schiff  hinauf  führt  ein  sicherer  be- 
quemer Steg.  Auf  Deck  angekommen,  werden  die  Zwischendeckspassa- 
giere von  der  Mannschaft  in  die  verschiedenen  für  sie  bestimmten  Ab- 
teilungen geführt  und  dabei  genau  abgezählt  nach  Anzahl  der  Betten. 
An  den  Treppen,  welche  in  das  Zwischendeck  führen,  und  in  diesem 
selbst,  sind  wieder  ausgesuchte  Leute  postiert,  welche  den  Passagieren 
ihre  Plätze  anweisen,  so  dass  sich  das  Einschiffen  einer  grossen  Anzahl 
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schnell  erledigt.  1200  Personen  innerhalb  einer  Stunde  ist  nicht  selten. 
Um  den  nicht  deutschen  Passagieren  gerecht  zu  werden,  werden  aus 
diesen  selbst  schon  in  Bremen  sprachkundige  Leute  ausgesucht,  welche 
als  Dolmetscher  fungieren,  so  dass  etwaige  Missverständnisse  stets  und 
schnell  aufgeklärt  werden  können.  Nachdem  nun  die  Zwischendecks- 
passagiere an  Bord  sind,  läuft  der  Extrazug  mit  den  11.  resp.  1.  Kajüts- 
passagieren ein,  welche  aus  den  Waggons  direkt  auf  die  Hafenkaje 
steigen  und  durch  Stewards  gleich  in  die  für  sie  bestimmten  Kabinen 
der  I.  und  II.  Klasse  geführt  werden.  Nachdem  das  letzte  Gepäck  an 
Bord  ist,  findet  die  sofortige  Abfahrt  statt.  Zu  bemerken  ist,  dass  auf 
die  Geschmacksrichtung  der  Auswanderer  der  verschiedenen.  Nationen, 
ebenfalls  auf  die  koschere  Kost  der  israelitischen  Auswanderer  gehörig 
Rücksicht  genommen  und  das  Beste  angestrebt  wird. 

Bei  der  Ankunft  kommen  in  der  Regel  die  Dampfer  mit  der  Flut 
die  Weser  hinauf.  Das  Schiff  wird  vor  der  Lloydhalle  gedreht  und  iiegt 
in  kurzer  Zeit  vor  der  Wartehalle  des  Norddeutschen  Lloyd  im  Vorhafen 
fest.  Nachdem  zunächst  die  Passagiere  I.  Klasse,  dann  die  Passagiere 
II.  Klasse  das  Schiff  verlassen  haben  und  in  der  kleinen  Revisionshalle 
die  Zollabfertigung  des  Handgepäcks  stattgefunden  hat,  werden  sie  in 
die  grosse  Revisionshalle  zur  zollamtlichen  Revision  des  grossen  Gepäcks 
geführt  und  darauf  in  den  Wartesaal  der  I.  bezw.  II.  Klasse;  bald  darauf 
fährt  die  I.  Klasse  per  Extrazug  und  sodann  die  II.  Klasse,  ebenfalls  per 
Extrazug,  in  1'/*  Stunden  nach  Bremen-Stadt  und  von  dort  weiter  nach 
allen  Richtungen.  Nachdem  die  Kajütspassagiere  das  Schiff  verlassen 
haben,  folgen  die  Passagiere  des  Zwischendecks.  Diese  werden  in  die 
unmittelbar  bei  dem  Dampfer  liegende  Wartehalle  111.  Klasse  geführt  und 
von  dort  in  die  grosse  Zollrevisionshalle,  woselbst  kleine  und  grosse 
Gepäckstücke  sofort  von  der  Zollbehörde  revidiert  werden.  Diese 
Revisionshalle  ist  in  diesem  Jahre  erweitert  worden  und  hat  jetzt  weit  über 
1000  qm  Flächeninhalt.  Die  Zwischendeckseinwanderer  haben  daselbst 
Gelegenheit,  Geld  zu  wechseln  und  zu  erheben,  Post  und  Telegraph  zu 
benutzen,  und  jeder  Rat  und  jede  Auskunft  wird  gern  erteilt.  Nach 
Revision  des  Gepäcks  fahren  die  Zwischendeckseinwanderer  ebenfalls  per 
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Extrazug  in  1 7«  Stunde  von  dieser  Wartehalle  ab  nach  Bremen-Stadt  und 
von  dort  aus  häufiger  auch  per  Extrazug  weiter  in  das  Inland.  —  Wenn- 
gleich die  Expedierung  der  Passagiere  bei  Abfahrt  und  Ankunft  in  Bremer- 
haven vermittelst  der  jetzt  bestehenden  Einrichtungen  in  bester  Weise 
ausgeführt  wird,  so  ist  der  Norddeutsche  Lloyd  trotzdem  immer  bemüht, 
Verbesserungen  im  Betriebe  einzuführen,  um  seinen  Weltruf  als  erstklassige 
Reederei- Gesellschaft  aufrecht  zu  erhalten.  Noch  in  diesem  Jahre  sind 
zwei  neue  Baracken  erbaut  worden,  in  welchen  1000  Personen  bei  Regen- 
wetter Schutz  und  Obdach  finden,  während  die  Baracken  bei  starkem 
Andrang  der  Passagiere  eingerichtet  werden  können,  um  400  Personen 
Nachtquartier  zu  gewähren. 

Dem  technischen  Betriebe  unterstehen  die  ausgedehnten  Werkstatt- 
anlagen und  die  Trockendocks. 

Die  Gründung  dieser  Werkstätten  erfolgte  im  Jahre  1869  gleichzeitig 
mit  dem  Bau  eines  Trockendocks,  welches  im  Jahre  1872  in  Betrieb  ge- 
nommen wurde;  diese  Anlagen  befinden  sich  an  der  Westseite  Bremer- 
havens zwischen  den  Häfen  und  dem  Weserdeiche  und  sind  durch  Er- 
weiterungen und  Neubauten  in  den  letzten  Jahren  zu  bedeutender  Leistungs- 
fähigkeit gebracht  worden. 

Der  technische  Betrieb  Bremerhaven,  welcher  unter  der  Leitung  eines 
Oberinspektors  steht,  umfasst  nachstehende  Haupt- Abteilungen:  Kontore 
und  Bureaus,  Magazine,  Kraft-  und  Lichtzentrale,  Maschinenfabrik  mit 
Modelltischlerei  und  Metallgiesserei,  Mechanische  Werkstatt,  Kessel- 
schmiede, Kupferschmiede,  Klempnerei,  Tischlerei  und  Zimmerei,  Segel- 
macherei,  Sattlerei,  Malerei,  Trockendock-Betrieb,  Versuchsstation,  Feuer- 
löschwesen. 

Kontore  und  Bureaus  befinden  sich  zum  Teil  im  Erdgeschoss  der 
gleichzeitig  als  Wohnungen  für  den  Oberinspektor  und  zwei  Inspektoren, 
sowie  für  den  Dockmeister  und  Portier  dienenden  Gebäude  am  südlichen 
Eingange  des  Grundstücks,  zum  Teil  auch  in  den  benachbarten  Gebäuden, 
welche  ausserdem  als  Magazin  Verwendung  finden.  Es  sind  hier  das 
technische,  das  kaufmännische  und  das  Lohn-Bureau,  sowie  die  Kranken- 
kasse und  die  Magazin-Verwaltung  untergebracht. 
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In  den  Magazinen  sind  sämtliche  zur  Ausrüstung  der  Schliffe  er- 
forderlichen Gegenstände  sowie  ein  Teil  des  in  den  Werkstätten  zu  ver- 
arbeitenden Materials  an  Eisen,  Kupfer,  Metall,  Gummi  etc.  gelagert,  so 
dass  bei  plötzlich  eintretendem  Bedarf  das  Notwendigste  sofort  zur  Hand 
ist  und  Reparaturen  in  kürzester  Zeit  ausgeführt  werden  können.  Da 
ausserdem  für  jedes  Schiff  als  Reserve  Kurbelwellen,  Druckwellen, 
Schraubenwellen,  Schraubenflügel,  Schraubennaben  auf  Lager  vorrätig  ge- 
halten werden,  so  ist  leicht  einzusehen,  dass  bei  der  Grösse  der  Flotte 
des  Norddeutschen  Lloyd  der  Wert  des  in  den  Magazinen  lagernden 
Materials  nach  Millionen  von  Mark  zählt. 

Kraft-  und  Licht-Zentrale.  Zum  Betriebe  der  in  den  verschiedenen 
Werkstätten  befindlichen  Arbeitsmaschinen  hatte  früher  jede  dieser  Werk- 
stätten ihre  besondere  Betriebs -Dampfmaschine  mit  Kesselanlage.  Da 
ein  solcher  Betrieb  mit  vielen  Mängeln  behaftet  und  sehr  kostspielig  ist, 
wurde  im  Jahre  1Q03  eine  gemeinsame  Kraft-  und  Licht-Zentrale  gebaut 
und  der  Betrieb  in  allen  Werkstätten  elektrisch  eingerichtet.  Als  Haupt- 
motor ist  ein  von  der  Firma  Brown  Boveri  &  Co.  gelieferter  Turbo- 
Dynamo  von  500  effektiven  Pferdestärken  aufgestellt;  ausserdem  befindet 
sich  hier  als  Zusatzmaschine  für  die  elektrische  Beleuchtung  zur  Winters- 
zeit ein  zweiter  durch  eine  150pferdige  Kompoundmaschine  betriebener 
Dynamo.  Den  nötigen  Dampf  liefert  ein  mit  der  Ottschen  Mischgas- 
Feuerung  ausgerüsteter  Wasserrohrkessel,  System  Dürr,  von  177  qm 
Heizfläche,  3,78  qm  Rostfläche  und  10  Atmosphären  Dampfdruck. 
Falls  dieser  Kessel  wegen  Reparaturen  oder  Reinigens  ausser  Dienst 
gestellt  werden  muss,  kann  der  erforderliche  Dampf  von  einer  in  der 
Nähe  liegenden  Kesselgruppe,  welche  zu  den  Docklenzpumpen  gehört, 
geliefert  werden. 

Maschinenfabrik  und  Modelltischlerei.  Die  Arbeiten  in  dieser  Ab- 
teilung bestehen  im  wesentlichen  darin,  im  Betriebe  abgängig  oder  reparatur- 
bedürftig gewordene  Maschinenteile  wieder  in  Stand  zu  setzen  bezw.  zu 
erneuern.  Etwa  erforderliche  grössere  Gussstücke,  sowie  schwerere 
Schmiedestücke  werden  roh  oder  vorgearbeitet  von  auswärts  bezogen 
und  in  diesen  Werkstätten  fertiggestellt.   Auch  das  Beziehen  von  Schrauben- 
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wellen  mit  neuen  Buchsen,  das  Ausgiessen  von  Lagern  und  dergl.  wird 
in  dieser  Abteilung  besorgt.  In  der  Werkzeugmach erei  werden  die  für 
den  allgemeinen  Gebrauch  in  der  Maschinenwerkstatt  sowie  an  Bord  be- 
stimmten Werkzeuge  angefertigt  und  in  Stand  gehalten. 

Mit  der  Maschinenfabrik  verbunden  ist  eine  Modelltischlerei  und 
Metallgiesserei;  zum  Schmelzen  der  Metalle  sind  sechs  Tiegelöfen  von 
150  bis  300  kg  Inhalt  vorhanden. 

In  den  vorbenannten  Betrieben  befinden  sich  an  Werkzeugmaschinen 
resp.  maschinellen  Einrichtungen:  57  Drehbänke,  20  horizontale  und 
vertikale  Bohrmaschinen,  4  transportable  elektrische  Bohrmaschinen, 
4  Hobel-  und  Stossmaschinen,  1  transportable  Hobelmaschine,  3  Lang- 
hobelmaschinen, 7  Shapingmaschinen,  7  Fraismaschinen,  8  Schleifapparate, 
2  Gewinde-Schneidmaschinen,  1  Kondensatormutter-Maschine,  1  Abstech- 
bank, 1  Mutternfabrikationsmaschine,  1  Hahnschleifmaschine,  1  fahrbarer 
Kran  (10  Tonnen),  2  fahrbare  Kräne  ä  1,5  Tonnen,  1  fahrbarer  Kran 
(1  Tonne),  2  Standkräne  ä  750  kg,  1  hydraulische  Presse  bis  zu  150  Tonnen 
Druck,  ca.  80  Schraubstöcke  und  6  elektrische  Handbohrmaschinen ;  ferner 
1  Bandsäge,  1  Kreissäge,  2  Drehbänke  und  12  Hobelbänke.  Beschäftigt 
werden  in  diesen  Abteilungen  ca.  335  Arbeiter  und  31  Meister  und  Vorleute. 

Die  mechanische  Werkstatt  wurde  ursprünglich  nur  zu  dem  Zwecke 
errichtet,  Reparaturen  oder  Veränderungen  an  den  elektrischen  Leitungen 
an  Bord  der  Schiffe  vorzunehmen.  Im  Laufe  der  Jahre  stellte  sich  noch 
das  Bedürfnis  heraus,  auch  die  Reparatur  und  Kontrolle  der  Manometer, 
Hubzähler  und  Indikatoren  dieser  Werkstatt  zu  überweisen.  Einen  be- 
sonderen Fabrikationszweig  bildet  die  Herstellung  kleiner  elektrischer 
Ventilatoren,  mit  welchen  fast  jedes  Passagierzimmer  ausgerüstet  ist.  Das 
Neubewickeln  schadhaft  gewordener  Dynamoanker  gehört  zu  den  stän- 
digen Arbeiten.  Vollständige  neue  Beleuchtungsanlagen  an  Bord  werden 
dagegen  nur  in  Ausnahmefällen  ausgeführt. 

Es  sind  40  verschiedene  Arbeitsmaschinen,  darunter  Drehbänke, 
Hobel-  und  Fraismaschinen,  Bohrmaschinen  etc.  in  der  mechanischen 
Werkstatt  aufgestellt,  und  beträgt  die  Zahl  der  durchschnittlich  beschäf- 
tigten Arbeiter  ca.  95  mit  7  Meistern  und  Vorleuten. 
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Kesselschmiede.  Diese  Abteilung  führt  die  Instandhaltungsarbeiten 
der  Kesselanlagen  auf  den  Dampfern  aus;  die  Zahl  der  Arbeiter  be- 
trägt ca.  70. 

Die  Reinigungsarbeiten,  welche  zur  Konservierung  der  Dampfkessel 
und  Feuerungsanlagen  erforderlich  sind,  werden  mit  Hilfe  von  ca.  150  Mann 
ausgeführt. 

Die  Herstellung  der  Mauern  in  den  Feuerungen,  die  Zementierung 
von  Tanks  und  Doppelböden,  die  Instandhaltung  der  mannigfachen  mit 
Fliesen  belegten  Räumlichkeiten  erfordern  ein  ständiges  Personal  von 
25  Maurern  und  Arbeitern. 

Mit  der  Kesselschmiede  verbunden  ist  der  Eisenschiffbau,  in 
welchem  je  nach  Bedarf  150  bis  250  Mann  für  die  Ausführung  von 
Reparaturen  und  Instandhaltungsarbeiten  am  Schiffskörper,  sowie  für 
Schiffsumbauten  nötig  sind. 

Auch  Schmiedestücke  verschiedenster  Art  werden  in  diesen  Werk- 
stätten hergestellt,  und  sind  hiermit  ca.  100  Schmiede  und  Schiffsschlosser 
beschäftigt. 

An  maschinellen  Einrichtungen  sind  vorhanden:  2  Dampfhämmer 
von  500  bezw.  800  kg  Fallgewicht,  4  kleine  Dampfhämmer,  3  Laufkräne 
von  3000,  10000  und  40000  kg  Tragfähigkeit,  2  Glühöfen,  3  Blechwalzen, 
1  Presse,  1  Staubmaschine,  1  Kantenhobelmaschine,  4  Lochmaschinen, 
5  Blechscheren,  8  Bohrmaschinen,  18  transportable  Bohrmaschinen,  elek- 
trisch betrieben,  3  Drehbänke,  2  Schraubenschneidemaschinen,  2  Schmirgel- 
schleifmaschinen, 1  Rohrabschneidemaschine,  1  Rohrreinigungsmaschine, 
1  Rohrglühofen. 

Die  Kupferschmiede  besitzt  folgende  Unter- Abteilungen :  1.  Rohr- 
beizerei  und  Verzinkerei,  2.  Verzinkerei,  3.  Boots-Reparaturschuppen. 

Die  Hauptarbeiten  bestehen  in  der  Reparatur  oder  Neuanfertigung  an 
Bord  schadhaft  gewordener  Rohrleitungen  aller  Art,  aus  Blei,  Kupfer  oder 
Eisen;  ferner  in  der  Herstellung  von  Bade-  und  Klosett-Einrichtungen,  im 
Verzinnen  von  Kondensatorröhren  etc.  Es  sind  in  diesen  Abteilungen 
33  Kupferschmiede,  63  Klempner,  6  Dreher,  3  Schlosser,  18  Arbeiter 
beschäftigt  und  an  Arbeitsmaschinen  aufgestellt:   45  diverse  Maschinen 


450 


tMMM3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mj^m 

und  Apparate,  wie  Drehbänke,  Bohrmaschinen,  Kreissägen  für  Metalle, 
Blechscheren,  Rohrbiegemaschinen  etc.  Ausserdem  Thermit-Schweiss- 
apparate,  Seh  weis  sapparate  für  Sauerstoff  und  Wasserstoff,  14  Kupfer- 
schmiedefeuer, zahlreiche  Benzin-  und  Spiritus-Lötapparate,  eine  7  m 
lange  Rohrverzinnpfanne  mit  Gasheizung,  2  Zinkpfannen  zum  Verzinnen, 
1  Bleipfanne  zum  Verbleien,  5  hölzerne  Beiztröge  für  Salzsäure,  2  hölzerne 
Tröge  mit  Sodalösung  zum  Entfetten  der  Rohre. 

Klempnerei.  In  derselben  werden  hauptsächlich  die  kupfernen  oder 
verzinnten  eisernen  Kochgeschirre,  sowie  das  Tafel-Geschirr  aus  den 
Kajüten,  soweit  dasselbe  aus  Metall  besteht,  nachgesehen  oder  nach 
Bedarf  erneuert.  Positionslaternen,  sowie  alle  übrigen  an  Bord  befind- 
lichen Laternen  werden  nicht  nur  repariert,  sondern  auch  neu  angefertigt. 

An  die  Klempnerei  angeschlossen  ist  eine  galvanische  Werkstatt 
mit  Nickel-,  Silber-  und  Goldbädern;  hier  werden  das  Tafel-Gerät  und 
die  Bestecks  ausgebessert,  neu  vernickelt,  versilbert  oder  vergoldet;  der 
Jährliche  Verbrauch  stellt  sich  auf  ca.  125  kg  Silber  und  1  kg  Gold. 

Zur  Herstellung  und  Bearbeitung  aller  vorstehend  aufgeführten 
Gegenstände  dienen  30  verschiedene  Arbeitsmaschinen;  an  Personal  sind 
<:a.  75  Mann  erforderlich,  mit  4  Meistern  und  Vorleuten. 

Nebenbei  sei  bemerkt,  dass  im  letzten  Jahre  z.  B.  das  Gewicht  des 
neu  angefertigten  kupfernen  Kochgeschirrs  über  3000  kg  betrug;  die  Zahl 
der  hergestellten  Laternen  verschiedener  Art  war  ca.  1300,  die  der  Blech- 
«imer  ca.  2500,  ferner  Oelkannen  und  andere  aus  Blech  angefertigte 
Gefässe  in  ungezählten  Mengen. 

Tischlerei  und  Zimmerei.  Die  hauptsächlichsten  Arbeiten  dieser 
Abteilung  bestehen  in  der  Instandhaltung,  Veränderung  und  Neuanfertigung 
der  Kajüts-  und  Zimmer-Einrichtungen  und  des  Mobiliars,  sowie  in  der 
Reparatur  oder  Neuanfertigung  von  Decks  und  allen  übrigen  hier  in  Betracht 
kommenden  Zimmer- Arbeiten.  Diese  Anlage  wurde  in  den  letzten 
Jahren  bedeutend  vergrössert  und  mit  den  neuesten  Holzbearbeitungs- 
maschinen ausgerüstet.  Besonders  zu  erwähnen  ist  die  Einrichtung, 
welche  die  bei  der  Bearbeitung  des  Holzes  abfallenden  Spähne  absaugt 
und  mittelst  einer  Rohrleitung  bis  vor  die  Betriebskessel  befördert;  durch 
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diese  Einrichtung  wird  gleichzeitig  eine  sehr  wirksame  Ventilation  der 
Arbeitsräume  bewirkt  und  die  Feuersgefahr  beträchtlich  vermindert. 

Beschäftigt  werden  in  der  Tischlerei  1  Obermeister,  12  Meister  und 
Vorleute  und  268  Tischler,  denen  folgende  Holzbearbeitungsmaschinen  zur 
Verfügung  stehen :  2  Universalmaschinen,  3  Hobelmaschinen,  4  Bandsägen, 
3  Pendelsägen,  2  Kreissägen,  1  Kehlmaschine,  1  Dekupiersäge,  3  Dreh- 
bänke, 3  Stemmaschinen,  2  Sägeschärf maschinen,  12  Schleif maschinen, 
100  Hobelbänke. 

In  der  Zimmerei  sind  beschäftigt:  9  Meister  und  Vorleute  sowie 
ca.  180  Zimmerleute;  die  hier  aufgestellten  Maschinen  sind:  1  grosse 
Bandsäge,  1  Kreissäge,  1  Bohrmaschine,  1  Nut-  und  Spundmaschine. 

Segelmacherel.  Hauptsächlich  werden  in  der  Segelmacherei  Sonnen- 
segel, Persenninge-Segel  und  Rettungsringe  angefertigt  oder  ausgebessert. 
Das  Personal  besteht  aus  3  Meistern  und  Vorleuten  und  37  Segel- 
machern. 

Sattlerei.  Diese  Abteilung  befasst  sich  mit  der  Ausbesserung  und 
Neuanfertigung  von  Bett-,  Fenster-  und  Türvorhängen  an  Bord;  mit  dem 
Legen  von  Teppichen  und  Linoleum,  sowie  mit  dem  Aufpolstern  der 
Sofas  und  Stühle  und  beschäftigt  1  Meister,  2  Vorleute  und  50  Sattler 
inkl.  6  Näherinnen. 

Malerei.  Für  die  Instandhaltung  der  Schiffe  sind  die  Malerarbeiten 
von  grosser  Bedeutung.  Welche  Quantitäten  an  Farbenmaterial  verbraucht 
werden,  geht  daraus  hervor,  dass  in  diesem  Betriebe  92  Maler  tätig  sind 
mit  1  Meister  und  6  Vorleuten.  Zu  berücksichtigen  ist  hier,  dass  die 
grosse  Zahl  der  im  Auslande  stationierten  Dampfer  hierbei  nicht  in  Frage 
kommt,  und  dass  das  Streichen  der  Schiffs-Aussenwände  und  Böden 
von  Privatunternehmern  besorgt  wird,  welche  auch  noch  durchschnittlich 
75  Mann  in  Arbeit  haben. 

Zur  Herstellung  der  erforderlichen  Farben  befinden  sich  in  der 
Malerwerkstatt  6  Farbmühlen. 

Feuerlöschwesen.  Mit  Rücksicht  auf  die  bei  einem  etwaigen  Brande 
auf  dem  Spiele  stehenden  hohen  Wertobjekte  ist  das  gesamte  Fabrikterrain 
mit   zwei  voneinander  getrennten    Rohrleitungssystemen  für  Feuerlösch- 
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zwecke  versehen.  Das  eine  dieser  Systeme  von  100  mm  Rohrweite  ist 
an  eine  unter  37*  Atmosphären  Druci<  stehende  Wasserleitung  ange- 
schlossen und  speist  zehn  an  verschiedenen  Stellen  angebrachte  Hydranten, 
von  denen  ein  Teil  permanent  mit  Aufsätzen,  Schläuchen  und  Strahlrohren 
versehen  ist.  Innerhalb  jeder  Werkstatt  zweigen  sich  von  dieser  Leitung 
wieder  besondere  Rohre  mit  Schlauchverschraubungen  ab. 

Die  zweite,  eine  Hochdruckleitung,  steht  in  Verbindung  mit  einer 
Dampf-Automobil-Spritze,  welche  schon  nach  Verlauf  von  fünf  Minuten 
betriebsfähig  ist  bezw.  mit  eigener  Kraft  zum  Ausrücken  bereit  ist;  ihre 
Leistungsfähigkeit  beträgt  3  cbm  pro  Minute  bei  einem  Wasserdruck 
von  zehn  Atmosphären.  Eine  zweite  kleinere  fahrbare  Dampfspritze 
älterer  Konstruktion  von  ca.  1  cbm  Leistung  pro  Minute  ist  ausserdem 
vorhanden.  Ferner  sind  in  allen  Werkstätten  Feuerextincteure,  Hand- 
Oasdruckspritzen  und  Handfeuerlöscher  in  zahlreicher  Menge  an  leicht 
zugänglichen  Orten  vorgesehen,  so  dass  aller  Voraussicht  nach  ein  etwa 
ausbrechender  Brand  sofort  im  Entstehen  gelöscht  werden  dürfte. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  bemerkt,  dass  ausser  dem  ständigen 
Arbeiterpersonale  der  Werkstätten  ca.  350  Arbeitsleute  beschäftigt  sind 
zum  Transport  schwerer  Maschinenteile  innerhalb  der  Werkstätten,  von 
und  an  Bord,  und  zu  vielen  anderen  erforderlichen  Hilfeleistungen, 
welche  ein  solcher  Betrieb  mit  sich  bringt.  Die  Oesamtzahl  der  zur 
Zeit  im  technischen  Betriebe  beschäftigten  Leute  beträgt  ca.  2150.  Hierzu 
kommt  noch  das  aus  196  Beamten  bestehende  technische  und  kauf- 
männische Personal. 

Eine  besondere  Bedeutung  im  technischen  Betriebe  des  Lloyd  zu 
Bremerhaven  besitzt  die  Schleppversuchstation,  oder,  wie  ihr  offizieller 
Name  lautet: 

DIE    ABTEILUNG    FÜR    SCHIFFBAUTECHNISCHE 

VERSUCHE. 

Die  Untersuchungen  zur  Ermittlung  des  Widerstandes,  den  ein  im 
Wasser   schwimmender  Körper   der  Fortbewegung   in   diesem   Medium 
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entgegengesetzt,  sind  bereits  etwa  zwei  Jahrhunderte  alt,  aber  erst  die 
neueste  Zeit  hat  die  Lösung  dieser  überaus  wichtigen  Frage  einigermassen 
gefördert.  Erst  mit  der  Wiederaufnahme  von  Modellschleppversuchen,  und 
zwar  vornehmlich  durch  den  englischen  Privatgelehrten  William  Froude, 
am  Anfange  der  70  er  Jahre  des  19.  Jahrhunderts,  ist  ein  Weg  gefunden 
worden,  welcher  gangbar  erscheint.  Bei  der  ausserordentlichen  Wichtig- 
keit, welche  die  Schleppversuche  für  sich  beanspruchen  müssen,  mag  es 
gestattet  sein,  einige  historische  Daten  über  die  Entwicklung  derselben 
zu  geben.*) 

Froudes  grosses  Verdienst  besteht  darin,  dass  er  sich  nicht  nur, 
wie  es  bisher  seine  Vorgänger  getan  hatten,  mit  der  Analysierung  des 
durch  Schleppversuche  ermittelten  Widerstandes  schwimmender  Körper 
begnügte,  sondern  dass  er  auch  Schlussfolgerungen  aus  den  Ergebnissen 
des  Modellwiderstandes  auf  die  Grösse  des  Widerstandes  des  Schiffes 
zog,  und  die  Richtigkeit  seiner  an  Modellen  ermittelten  Theorie  durch 
Schleppversuche  mit  wirklichen  Schiffen  nachwies. 

Der  Beweis  für  die  Richtigkeit  der  Froudeschen  Theorie  wurde 
erbracht  durch  die  unter  seiner  Leitung  auf  Veranlassung  der  englischen 
Admiralität  im  Jahre  1871  auf  der  Reede  von  Portsmouth  ausgeführten 
Schleppversuche  mit  der  alten,  etwa  52  m  langen  Korvette  „Greyhound" 
von  ungefähr  1180  Tonnen  Deplacement.  Das  Schiff  wurde  von  der 
Korvette  „Active"  von  3127  Tonnen  Deplacement  und  4000  indizierten 
Pferdestärken  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  an  der  Meile  geschleppt. 
Während  der  Versuche  wurde  auf  dem  „Greyhound"  mit  Hilfe  eines  sehr 
empfindlichen  hydraulischen  Dynamometers  der  Schleppwiderstand  ge- 
messen. 

Unterstützt  von  der  englischen  Admiralität  hatte  Froude  inzwischen 
in  der  Nähe  seines  Landhauses  in  Chelston  Gross,  dicht  bei  Torquay, 
ein  Bassin  für  Modellschleppversuche  errichtet,  das  ungefähr  11  m 
breit,  3  m  tief  und  85  m   lang  war.     Das  Ergebnis   der  „Greyhound"- 


*)  Siehe  Tjard.  Schwarz  &  Halle :    Die  Schiffbauindustrie  in  Deutschland  und  im 
Auslande. 
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Versuche,  die  eine  vollständige  Uebereinstimmung  zwischen  Modell-  und 
Schiffsschleppversuch  unter  Zugrundelegung  der  Froudeschen  Theorie 
ergaben,  hatte  einen  derartigen  durchschlagenden  Erfolg,  dass  man  sofort 
in  Holland,  Frankreich  und  Italien  die  Modellschleppversuche  wieder  auf- 
nahm bezw.  in  dieselben  neu  eintrat. 

Auf  Veranlassung  des  obersten  Ingenieurs  Tidemann  wurde  in  einem 
Hafenbassin  der  Königlichen  Werft  zu  Amsterdam  eine  Versuchsstrecke 
nach  englischem  Vorbild  eingerichtet.  Hier  wurden  Schleppversuche  mit 
Paraffinmodellen  bis  zu  9  m  Länge  vorgenommen.  Die  Modelle  hatten 
sämtlich  ein  Deplacement  von  einer  Tonne.  Bis  zum  Jahre  1898  —  d.  h. 
bis  zum  Erscheinen  des  später  zu  erwähnenden  Werkes  von  Rota  —  sind 
die  von  Tidemann  veröffentlichten  Ergebnisse  dieser  Versuche  das  einzig 
vollständige  und  daher  schätzenswerteste  Material  über  Modellschleppver- 
suche gewesen. 

In  Frankreich  wurden  auf  Betreiben  des  Ingenieurs  Risbec  im  Arsenal 
zu  Brest  Experimentalversuche  über  die  Widerstandsbestimmungen  von 
Schiffen  mit  hölzernen  Modellen,  die  mit  Stanniol  bekleidet  waren,  in 
Angriff  genommen.  Die  Modelle  wurden  jedoch  nicht,  wie  von  Froude 
und  Tidemann  unter  einem  Wagen  in  einem  Bassin,  sondern  an  einem 
Ausleger  von  einem  Schleppdampfer  geschleppt.  Das  ganze  Verfahren 
hat  Aehnlichkeit  mit  den  später  im  Jahre  1896  von  der  Naval  Construction 
and  Armament  Company  in  Barrow-in-Furness  mit  Modellen  von  Torpedo- 
bootszerstörern angestellten  Versuchen. 

Auch  Italien  hat,  bevor  auf  Brins  Veranlassung  mit  dem  Bau  der 
Schleppstation  in  Spezia  begonnen  wurde,  auf  der  Königlichen  Werft  zu 
Castellamare  durch  den  Ingenieur  Lettiere  Schleppversuche,  allerdings  mit 
weit  primitiveren  Mitteln  als  England  und  Holland,  ausführen  lassen.  Es 
galt  damals,  während  des  Baues  des  Panzerschiffes  „Duilio",  den  Einfluss 
der  Anbringung  von  Schlingerkielen  auf  die  Aenderung  der  Geschwindig- 
keit zu  bestimmen. 

Mit  richtigem  Blick  erkannte  der  Werftbesitzer  am  Clyde,  William 
Denny,  den  Wert  dieser  Experimente  auch  für  die  Formgebung  der 
Handelsschiffe  und  scheute  nicht  vor  den  immerhin  hohen  Kosten  der 
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Anlage  eines  Versuchstanks  zurück.  Seit  dem  Jahre  1884  befindet  sich 
die  Schleppstation  der  Firma  W.  Denny  &  Brothers  in  Dumbarton  im 
Betrieb.  Ihre  grossen  auf  dem  Gebiete  des  Handelsschiffbaues  erzielten 
Erfolge  verdankt  sie  nicht  zum  mindesten  den  eingehenden  Versuchen 
mit  den  Modellen  der  von  ihr  zu  erbauenden  Schiffe  und  der  sorg- 
fältigen Durchführung  von  Progressivfahrten  mit  den  fertiggestellten 
Fahrzeugen. 

Da  sich  schon  die  Anlagekosten  für  eine  Schleppanstalt  je  nach 
Art  und  Umfang  der  Fundierungsarbeiten  und  nach  der  Ausstattung  der 
Anstalt  mit  Instrumenten  auf  250000  bis  500000  Mark  exkl.  Bodenerwerb 
stellen,  dürfte  die  Tatsache,  dass  fast  alle  bedeutenden  Seemächte  eigene 
Versuchsstationen  besitzen,  allein  für  den  Wert  des  Froudeschen  Ver- 
fahrens zur  Bestimmung  des  Schiffswiderstandes  sprechen. 

Bald  nachdem  Denny  seine  Station  in  Betrieb  genommen  hatte,  be- 
gann auch  die  englische  Admiralität  mit  dem  Bau  einer  neuen,  verbesserten 
Versuchsanstalt  zu  Haslar  in  der  Nähe  von  Portsmouth.  Die  Leitung  der 
1886  fertiggestellten  Anstalt  wurde  R.  E.  Froude,  dem  Sohne  von  William 
Froude,  übertragen.  Gleiche  Anstalten  wurden  eröffnet  188Q  in  Spezia, 
1893  in  St.  Petersburg  und  1899  in  Washington. 

Für  Deutschland  gebührt  dem  Norddeutschen  Lloyd  das  Verdienst, 
die  erste,  mit  grösster  Vollkommenheit  ausgestattete  Schleppversuchsstation 
angelegt  zu  haben,  deren  überaus  günstige  Resultate  in  den  neuesten 
Schiffsformen  des  Lloyd  bereits  zutage  treten. 

Die  Versuchsstation  befindet  sich  nördlich  vom  Kaiserdock;  sie  ist 
ein  einstöckiger  Fachwerkbau  mit  Holzverschalung  von  1 70  m  Länge  und 
besteht  aus  einer  langen  Halle  von  gleicher  Länge  und  8  m  lichter  Weite, 
die  von  einem  164  m  langen  Schleppbassin  durchzogen  ist;  die  Breite 
dieses  Bassins  beträgt  6  m  und  die  Wassertiefe  3,2  m.  An  den  Seiten 
dieses  Bassins  läuft  ein  starkes  Gleis  entlang,  auf  dem  der  6,25  m  breite 
und  9,4  m  lange  Schleppwagen  mit  den  Messinstrumenten  rollt.  Neben 
dieser  Halle  liegen  die  zur  Herstellung  der  Paraffin-Modelle  erforderlichen 
Räume:  die  Formerei,  Giesserei,  Modelltischlerei,  die  mechanische  Werk- 
statt und  der  Raum  für  die  Modellschneidemaschine;  ferner  die  Bureaus 
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für  die  zum  Betriebe  erforderlichen  Ingenieure  und  Zeichner.  Die  Ge- 
samtkosten der  Anlage  haben  ca.  7*  MiUion  Mark  betragen. 

Die  Theorien,  welche  sich  mit  dem  Schiffswiderstande  befassen,  sind 
sehr  mannigfaltig,  ebenso  mannigfaltig  sind  die  Resultate,  welche  sie  liefern. 
Eins  haben  sie  gemein,  sie  stimmen  alle,  sobald  nur  der  passende  Koeffi- 
zient gewählt  ist,  mit  dem  ihr  Ergebnis  multipliziert  werden  muss,  um 
brauchbar  zu  werden. 

Zweifellos  ist  die  Froudesche  Schiffswiderstandstheorie  die  beste 
dieser  Theorien,  da  sie  der  Wahrheit  am  nächsten  kommt.  Ein  Nachteil  ist 
der  kostspielige  Apparat,  mit  dem  sie  arbeitet,  ein  Apparat,  der  nicht  jedem 
zur  Verfügung  steht,  nämlich  eine  Versuchsstation,  in  der  die  Schiffe  bezw. 
ihre  Modelle  auf  ihren  Widerstand  durch  Versuche  untersucht  werden. 

Die  Versuche  selbst  sind  sehr  einfach.  Nachdem  den  Funktionen 
entsprechend,  die  das  projektierte  Schiff  erfüllen  soll,  die  Wasserverdrängung 
des  Schiffskörpers  bestimmt  ist,  werden  für  dieses  Deplacement  mehrere 
Schiffe  entworfen.  Nach  den  gezeichneten  Plänen  schneidet  eine  sinn- 
reich konstruierte  Maschine  Schiffsmodelle  von  vier  bis  fünf  Meter  Länge 
aus  Paraffin,  die  den  grossen  Schiffen  geometrisch  absolut  ähnliche  Körper 
sind.  Diese  schwimmenden  Körper  werden  durch  ein  Bassin  mit  Wasser 
gezogen.  Den  Widerstand  gegen  ihre  Fortbewegung  misst  ein  Kraft- 
messer oder  Dynamometer,  dessen  Registriertrommel  gleichzeitig  Weg  und 
Zeit  aufzeichnet. 

Wie  man  nun  einem  Gefässe,  welches  einen  Liter  fassen  soll,  un- 
zählige Formen  geben  kann,  ebenso  sind  für  ein  Schiff  von  z.  B.  1000  cbm 
Wasserverdrängung  unzählige  Abmessungen  der  Länge,  Breite  und  des 
Tiefganges  möglich.  Wenn  nun  auch  durch  die  erforderliche  Stabilität, 
durch  die  Untiefen  der  Küsten,  Flüsse,  Hafeneinfahrten  und  durch  die 
Länge  und  Breite  der  Docks  die  Zahl  der  Abmessungen  von  Haus  aus 
-wesentlich  beschränkt  wird,  so  bleiben  doch  noch  selbst  unter  Berück- 
sichtigung des  soeben  Erwähnten  zahlreiche  Schiffsformen  übrig,  aus 
denen  es  schwer  ist,  die  richtige  Wahl  zu  treffen.  Eine  Versuchsstation 
allein  gibt  das  sichere  Mittel,  um  von  diesen  Formen  diejenige  zu  finden, 
welche  den  gestellten  Bedingungen  am  meisten  gerecht  wird. 
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Die  Modelle  werden  aus  Paraffin  von  0,87  spezifischem  Gewicht^ 
das  einen  Schmelzpunkt  von  58  ^  bis  63  °  C  hat,  gegossen,  nachdem  sie 
in  durchgesiebtem  Ton  geformt  sind.  Der  Formkasten  ist  6  m  lang,  1  m 
breit  und  0,Q0  m  tief.  Um  das  Paraffin  nicht  zu  überhitzen,  wird  es  im 
Wasserbade  in  einem  von  Wasserrohren  durchzogenen  kupfernen  Kessel 
von  300  Liter  Inhalt  geschmolzen.  Das  Modell  ist  ein  Hohlguss ;  der  Kern 
wird  aus  Spantschablonen  und  etwa  5  mm  dicken,  30  mm  breiten  Holz- 
latten angefertigt,  die  mit  starkem  Leinen  überzogen  sind,  welches  einen 
dreimaligen  Tonanstrich  erhält.  Nachdem  der  Kern  in  die  Tonform  gesetzt 
ist,  wird  er  mit  Eisenballast  beschwert,  um  während  des  Giessens  sein 
Auftreiben  zu  verhüten.  Die  Wandungen  der  Modelle  sind  in  der  Form 
35  bis  45  mm  dick,  etwa  10  mm  stärker  als  die  der  für  den  Versuch 
fertigen  Modelle.  Die  Zugabe  von  10  mm  ist  für  das  Schneiden  auf  der 
Modellschneidemaschine  erforderlich.  Diese  Maschine  besteht  im  wesent- 
lichen aus  einem  das  Modell  tragenden  Wagen,  mit  dem  ein  parallel 
geführter,  mit  Rollen  versehener  Zeichentisch  verbunden  ist,  auf  welchen 
die  Wasserlinienzeichnung  des  Modells  gespannt  ist,  und  aus  zwei  in 
Spindeln  rotierenden  Messern,  die  horizontal  und  vertikal  verschiebbar 
sind.  Die  Horizontalverschiebung,  welche  durch  ein  Handrad  bewirkt 
wird,  folgt  den  Wasserlinien  mittelst  eines  Pantographen  oder  Storch- 
schnabels, so  dass  also  die  Wasserlinien  direkt  von  der  Zeichnung  auf 
das  Modell  übertragen  werden  können.  Wie  erwähnt,  ist  die  Bewegung 
des  Zeichentisches  zum  Modellwagen  eine  zwangsläufige,  ihr  Geschwindig- 
keitsverhältnis kann  von  1:1  bis  48:160,  entsprechend  den  Zahnrädern, 
durch  die  sie  verbunden  sind,  verändert  werden.  Diese  Geschwindigkeits- 
differenz hat  folgenden  Zweck:  Wird  z.  B.  für  einen  Schnelldampfer  von 
200  m  Länge  ein  Modell  im  Massstab  1:40  ausgeführt,  so  beträgt  die 
Modellänge  5  m.  Würden  nun  Modellwagen  und  Zeichentisch  gleich 
schnell  laufen,  so  müsste  die  Wasserlinienzeichnung  für  das  Modell 
ebenfalls  5  m  lang  sein;  die  Herstellung  dieser  Zeichnung  würde  dem- 
zufolge erstens  sehr  schwierig  und  zweitens,  infolge  der  Länge  des 
Papieres  wenig  genau  sein.  Sobald  es  aber  möglich  ist,  den  Modellwagen 
z.  B.  doppeh  so  schnell  laufen  zu  lassen  als  den  Zeichentisch,  so  braucht 


458  ISgß 


[IjyOOl    GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD    |^^^^ 


die  Wasserlinienzeichnung  nur  2,5  m  lang  zu  sein,  da  ja  dann  das  Modell 
in  derselben  Zeit  5  m  fortbewegt  wird,  in  der  sich  diese  Zeichnung  um 
nur  2,5  m  parallel  verschiebt.  —  Die  Konstruktionszeichnungen  der  Wasser- 
linien für  die  Modellschneidemaschine  sind  somit  in  der  Regel  verzerrt, 
da  der  Massstab  der  Breite  nicht  mit  dem  der  Länge  identisch  ist. 
Während  nun  bei  einem  gewöhnlichen  Storchschnabel  auf  der  einen  Seite 
ein  Punkt  geführt  wird,  und  auf  der  anderen  wiederum  ein  Punkt,  der 
Zeichen  Stift,  die  verkleinerte  oder  vergrösserte  Figur  zeichnet,  ist  die 
Wiedergabe  in  dem  vorliegenden  Falle  etwas  anders,  da  die  rotierenden 
Messer  einen  bestimmten  Durchmesser  haben  müssen.  Der  geführte 
Punkt  wird  zur  Ellipse,  deren  eine  Hauptachse  gleich  dem  Durchmesser 
der  Messer  ist,  und  deren  andere  gleich  ist  diesem  Durchmesser  multi- 
pliziert mit  dem  Verhältnis  des  Massstabes  der  Breite  zu  dem  der  Länge 
der  Wasserlinienzeichnung. 

Die  Kontrolle  für  die  Richtigkeit  des  Modelles  ist  sehr  einfach. 
Aus  dem  Konstruktionsplan  des  Schiffes  ist  ein  gewisses  Deplacement 
berechnet,  z.  B.  2700  cbm.  Wenn  nun  das  Modell  im  Massstab  1  :  30 
entworfen  ist,  so  muss  das  für  den  Versuch  fertige  Modell,  also  das 
Modell  in  der  richtigen  Schwimmlage  2700:03  =  0,1  t  oder  100  kg 
wiegen,  wenn  das  spezifische  Gewicht  des  Schleppbassinwassers  gleich  1 
ist.  Der  vorgeschriebene  Tiefgang  wird  mittelst  Ballastsäckchen  von 
bekanntem  Gewicht,  leinenen  Säckchen  mit  Schrot  gefüllt,  herbeigeführt. 
Um  den  Widerstand  des  Modells  im  Wasser  für  eine  Reihe  von  Ge- 
schwindigkeiten zu  messen,  führt  man  dasselbe  unter  den  Schleppwagen, 
der  sowohl  die  Messinstrumente  für  den  Schiffsmodellwiderstand  als 
auch  die  für  die  Modellschrauben  Schub-  und  Drehkräfte  trägt.  Dieser 
Wagen  wird  durch  zwei  Gleichstrom-Nebenschlussmotore  angetrieben, 
die  ihren  Strom  einer  Akkumulatorenbatterie  von  120  Volt  mittlerer 
Spannung  und  einer  Kapazität  von  500  Amp^restunden  entnehmen.  Durch 
Schaltung  der  Akkumulatoren,  der  Widerstände  und  durch  Parallel-  und 
Hintereinanderschaltung  der  Motore  sind  430  untereinander  verschiedene, 
sonst  konstante  Geschwindigkeiten  von  0,45  bis  4,75  m  per  Sekunde  in 
Stufen  von  0,01  m  möglich.    Infolge  des  bei  der  Berechnung  der  Schiffs- 
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widerstände  aus  den  Modellwiderständen  angewandten,  von  Newton 
gefundenen  mechanischen  Aehnlichkeitsgesetzes,  müssen  die  Modelle  mit 
korrespondierenden  Geschwindigkeiten  geschleppt  werden,  Geschwindig- 
keiten, die,  mit  der  Quadratwurzel  aus  dem  Massstab  des  Schiffes  zum 
Modell  multipliziert,  die  Schiffsgeschwindigkeiten  ergeben.  Wenn  z.  B. 
ermittelt  werden  soll,  wieviel  effektive  Pferdestärken  ein  Torpedoboot  bei 
28  Seemeilen  braucht,  so  muss  sein  Modell,  wenn  dieses  im  Massstab 
1:16  hergestellt  ist,   mit  einer  korrespondierenden  Geschwindigkeit  von 
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28  •  0,5144     1/    —  =   7  •   0,5144  =  3,6008  m*)   geschleppt  werden. 

Da  es  nun  praktisch  unmöglich  ist,  die  Akkumulatoren  und  Widerstände 
derart  zu  regulieren,  dass  der  Schleppwagen  genau  mit  3600,8  mm  Ge- 
schwindigkeit läuft,  da  es  ferner  interessant  ist,  zu  wissen,  wieviel  Wider- 
stand das  Modell  bei  kleineren  bezw.  grösseren  Geschwindigkeiten  hat, 
so  beginnen  die  Schleppversuche  für  Torpedoboote  mit  etwa  1  m  und 
werden  bei  4,5  m  beendet.  Die  Geschwindigkeitszunahme  ist  dabei  eine 
willkürliche.  Die  geschleppten  Geschwindigkeiten  in  Metern  und  die 
Widerstände  in  Kilogramm  werden  aus  den  Diagrammen  ermittelt  und 
graphisch  aufgetragen,  indem  die  Geschwindigkeiten  die  Abszissen  und 
die  zugehörigen  Widerstände  die  Ordinaten  bilden.  Die  einzelnen  Punkte 
werden  untereinander  durch  eine  Kurve  verbunden.  Diese  Kurve  gibt 
alsdann  für  jede  gewünschte  Geschwindigkeit  den  zugehörigen  Widerstand. 
Ist  der  Gesamtwiderstand  des  Modells  durch  Schleppversuche 
gefunden,  so  ergibt  sich  der  rechnerisch  nicht  bestimmbare  wellen-  und 
wirbelbildende  Widerstand  durch  Subtraktion  des  Reibungswiderstandes 
vom  Totalwiderstande.  Das  von  Newton  entdeckte  mechanische  Aehn- 
lichkeitsgesetz,  welches  zuerst  von  Sir  W.  Froude  bei  der  Berechnung 
des  Schiffswiderstandes  angewendet  wurde  und  daher  von  den  Engländern 
„Froude' s  law"  genannt  wird,  besagt;  „wenn  zwei  geometrisch  vollkommen 


*)   0,5144    ist    die    Umrechnungszahl    von    Knoten   pro   Stunde    in    Meter    pro 
Sekunde. 
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ähnliche  Schiffskörper  sich  mit  korrespondierenden  Geschwindigkeiten  im 
Wasser  bewegen,  so  verhahen  sich  die  wellen-  und  wirbelbildenden 
Widerstände  dieser  Körper  wie  die  dritten  Potenzen  ihrer  linearen  Ab- 
messungen oder  wie  ihre  Deplacements." 

Sobald  der  wellen-  oder  wirbelbildende  Widerstand  des  Modelles 
aus  den  Versuchen  berechnet  ist,  braucht  er  nur  mit  der  dritten  Potenz 
des  Massstabes  des  Schiffes  zum  Modell  multipliziert  zu  werden,  um  den 
entsprechenden  Widerstand  des  Schiffes  zu  ergeben.  Wird  zu  diesem 
Widerstand  der  Reibungswiderstand  des  Schiffes  addiert,  so  ist  der  Oe- 
samtwiderstand  für  das  Schiff,  der  gesucht  wurde,  gefunden. 

Vereinfacht  wird  diese  Rechnung  durch  Froudes  Methode  der  Kon- 
stanten. Sie  bietet  den  grossen  Vorteil,  dass,  wenn  einmal  das  Modell 
eines  Schiffstypes  verschleppt  ist,  für  sämtliche  Schiffe  dieses  Typs  ohne 
weitere  Schleppversuche  die  Widerstände  und  effektiven  Pferdestärken 
berechnet  werden  können. 

Die  Schleppversuchstation  des  Norddeutschen  Lloyd  hat  in  der  ver- 
hältnismässig kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  ausserordentlich  wesentliche 
Dienste  geleistet.  Die  grosse  Zahl  der  Versuche  hat  praktische  Ergebnisse 
gezeitigt,  welche,  ganz  abgesehen  vom  Norddeutschen  Lloyd  selbst,  der 
gesamten  Schiffahrt  zugute  kommen,  deren  Wichtigkeit  durch  die  rege 
Anteilnahme  Seiner  Majestät  des  Kaisers,  des  Prinzen  Heinrich,  der  obersten 
Marine-Behörden  und  aller  Fachleute  auf  dem  Gebiete  des  Schiffbaues 
dauernd  anerkannt  wird. 
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Aus   den  weiter  oben   kurz  erwähnten  Re- 
paraturwerkstätten  des  Norddeutschen  Lloyd   in 
Bremen   ist  als  selbständiger,  dem   Lloyd  ange- 
gliederter  Betrieb,    die   Norddeutsche    Maschinen-   und   Armaturenfabrik 
hervorgegangen. 

Die  Norddeutsche  Maschinen-  und  Armaturen-Fabrik  (Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung)  in  Bremen  wurde  im  Jahre  IQOl  gegründet 
und  zu  Beginn  des  Jahres  1Q02  fertiggestellt  und  in  Betrieb  genommen. 
Der  Zweck  des  vom  Norddeutschen  Lloyd  gegründeten  Unternehmens 
war  die  Fabrikation  sämtlicher  für  den  Schiffbau  zur  Verwendung 
kommenden  Hilfsmaschinen,  welche  früher  fast  ausschliesslich  aus  dem 
Auslande  bezogen  werden  mussten.  Im  Jahre  1Q05  wurde  die  Fabrik 
wesentlich  erweitert,  ausser  neuen  Maschinenbauwerkstätten  und  Giesserei- 
hallen  wurde  ihr  eine  elektrotechnische  Abteilung  angegliedert  und  ein 
Werftbetrieb  mit  Schiffbau  aufgenommen.  Das  ganze  Terrain  misst 
ca.  64000  qm,  von  denen  zur  Zeit  die  bebaute  Grundfläche  ca.  26000  qm 
beträgt.     Die  Fabrik  beschäftigt  etwa  1600  Angestellte  und  Arbeiter. 

Ein   kurzer   Rundgang    durch    die    Fabrikanlagen    führt    vom   Ver- 
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waltungsgebäude  rechts  beim  Haupteingang  in  eine  Halle  von  32  m  Breite 
und  140  m  Länge,  deren  eine  Hälfte  als  Stahl-  und  Metall-Giesserei  be- 
nutzt wird.  Der  Stahl-  resp.  schmiedbare  Guss  wird  nach  dem  Klein- 
bessemereiverfahren  in  saurem  Futter  hergestellt  in  Chargen  von  ca.  1000  kg. 
In  der  Metall-Giesserei  finden  ausschliesslich  die  Piat-Baumannöfen  Ver- 
wendung.   Tagesproduktion  an  Metallguss  heute  ca.  2500  kg. 

Die  zweite  Hälfte  der  Halle,  70  m,  enthält  die  Maschinenbau -Werk- 
stätte. Zwei  weitere  Hallen  von  86  m  Länge  und  32  m  Breite  sind  im 
rechten  Winkel  angefügt  und  dienen  demselben  Zweck. 

Jede  Halle  hat  ihr  eigenes  Prüffeld,  die  Montage  der  Maschinen  ist 
nach  verschiedenen  Typen  gesondert. 

Sämtliche  Bearbeitungsmaschinen  sind  in  modernster  Ausführung 
und  von  den  ersten  Spezialfabriken  des  In-  und  Auslandes  bezogen.  Die 
elektrischen  Laufkräne  haben  eine  Tragfähigkeit  von  5  bis  25  Tonnen. 

Zu  ebener  Erde  stehen  die  schweren  Maschinen  und  findet  die 
Montage  der  fertiggestellten  Maschinen  statt,  während  auf  den  Galerien 
die  kleineren  Werkzeugmaschinen  Aufstellung  gefunden  haben.  Auf  der 
einen  Seitengalerie  befindet  sich  auch  das  chemisch-physikalische  Labo- 
ratorium, in  welchem  die  Materialien  geprüft  und  die  Gattierungen  für 
die  Giessereien  festgelegt  werden.  Das  Laboratorium  dient  auch  den 
Untersuchungen  für  das  Proviantamt  und  den  technischen  Betrieb  des  Nord- 
deutschen Lloyd.  Eine  50  Tonnen-Zerreiss-  und  eine  Gussbiegemaschine 
sind  von  Amsler-Laffon  &  Co.  in  Schaffhausen  geliefert.  Im  chemischen 
Laboratorium  finden  vielfach  Krytolapparate  Verwendung. 

Einige  Arten  von  Hilfsmaschinen,  welche  in  der  mechanischen  Werk- 
stätte fertig  gestellt  werden,  mögen  hier  Erwähnung  finden. 

Das  sind  Dampfsteuerapparate,  horizontale  und  vertikale  Duplex- 
Dampfpumpen,  Simplex-Dampfpumpen  (Patent  Wulf)  und  System  Weir. 
Femer  Luftpumpen,  Kontakt-  und  Oberflächen-Vorwärmer  usw.,  System 
Weir,  dann  Dampflade-,  Anker-,  Fischnetz-  und  Verholwinden,  Schiffsfenster 
und  Ladeblöcke.    Auch  Dampfturbinen,  System  Zölly,  werden  da  gebaut. 

Von  besonderem  Interesse  ist  die  Herstellung  einiger  Patent-Apparate, 
welche  für  die  Vermehrung  der  Sicherheit  an  Bord  sich  von  einschneidender 
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Bedeutung  erweisen  dürften  und  für  deren  Herstellung  die  Armaturen- 
Fabrik  das  Patent  für  Deutschland  erworben  hat. 

Diese  Apparate  sind  zunächst  die  hydraulische  Schottentürschliess- 
vorrichtung  nach  dem  Patent  von  Dr.  Dörr  (System  Lloyd-Stone).  Durch 
einen  geringen  Hebeldruck  auf  der  Kommandobrücke  ist  es  mit  dieser 
Einrichtung  möglich,  im  Falle  von  Gefahr  in  30  Sekunden  die  Schotten 
unter  der  Wasserlinie  wasserdicht  zu  verschliessen. 

Eine  weitere  hochbedeutsame  Erfindung  ist  der  Clayton-Apparat, 
der  bei  den  Sicherheitsvorrichtungen  an  Bord  der  Dampfer  bereits  be- 
schrieben wurde. 

Ferner  seien  erwähnt  die  Unterwasser-Signal-Apparate,  womit  Schall- 
signale im  Wasser  auf  bedeutend  grössere  Entfernungen  wahrgenommen 
werden  können  wie  Luftsignale. 

In  der  zweiten  Halle,  welche  parallel  der  mechanischen  Werkstätte 
liegt,  befindet   sich   ModeUtischlerei,   Eisengiesserei  1   und  Kraftzentrale  I. 

Diese  Halle  ist  ebenfalls  140  m  lang.  Die  Modelltischlerei  ist  mit 
den  neuesten  Holzbearbeitungsmaschinen  ausgerüstet.  Späne  und  Staub 
werden  direkt  von  den  Maschinen  abgesaugt  und  ins  Kesselhaus  geführt. 

lieber  der  Modelltischlerei  liegt  in  verschiedenen  Stockwerken  das 
Modellager.  Aus  der  Tischlerei  tritt  man  in  die  Eisengiesserei,  welche 
bei  120  m  Länge  37  m  breit  ist.  Drei  Kupolöfen  liefern  das  Gusseisen, 
20—25000  kg  per  Tag.  Sie  stehen  in  der  Mitte  der  Halle.  In  der 
Giesserei  wird  teilweise  mit  Formmaschinen  gearbeitet.  Die  Gussreinigung 
geschieht  durch  Sandstrahlgebläse. 

An  die  Giesserei  gliedert  sich  die  Kraftzentrale  I  und  das  Kesselhaus, 
welches  die  Quelle  der  elektrischen  Kraft  für  einen  Teil  der  Anlage  ist. 

Es  sind  zwei  Kompoundmaschinen  aufgestellt,  die  zusammen  600  PS. 
leisten;  sie  dienen  ausschliesslich  zum  Antriebe  der  Dynamomaschinen, 
welche  ihrerseits  die  Gleichstrommotore  treiben.  Die  Spannung  beträgt 
220  Volt.  Für  Lichtleitung  wird  auf  Akkumulatoren  gespeichert.  Im 
Keller  des  Maschinenhauses  befindet  sich  die  Kondensationsanlage  und 
sind  die  Pumpen  aufgestellt  zur  Speisung  der  Kessel  und  Versorgung 
des   Betriebes    und  der  Waschanlagen,   sowie  der   Kondensationsanlage 
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mit  Wasser.  Im  Kesselhause  liegen  drei  Orosswasserraumkessel  von  je 
120  qm  Heizfläche  mit  Ueberhitzer  und  Speisewasservorwärmer. 

Die  zweite  Kraftzentrale  ist  mit  zwei  Dreifachexpansionsmaschinen  aus- 
gerüstet. Sie  wird  ausserdem  eine  ZöUy-Dampfturbine  erhalten  von  einer 
Leistungsfähigheit  von  1000  Kilowatt.  Diese  Zentrale  dient  zum  Betriebe 
der  Werftanlagen  der  elektrotechnischen  und  der  Kryptol-Abteilung, 
sowie  der  Abteilungen  „Mofett"-Patent-Rollenlager,  der  Eisengiesserei  11 
und  der  Parson-Mangan-Bronzegiesserei. 

Die  Abteilung  Werft  liegt  längs  der  Weser  und  hat  eine  Helgen- 
anlage von  9370  qm,  bei  einer  Wasserfront  von  425  m.  Die  Querhelgen 
laufen  aus  in  ein  Hafenbassin  von  25000  qm.  Sie  können  Schiffe  bis 
zu  3  m  Tiefgang  heissen.  Zur  Abteilung  Werft  gehört  eine  105  m  lange 
Halle  mit  3612  qm  Bodenfläche.  In  dieser  Halle  befindet  sich  eine 
Kesselschmiede,  Schmiede,  Zimmerei,  ein  Drehsaal,  Segel  mach  erei,  Maler- 
werkstätte und  darüber  der  Schnürboden. 

Die  Schmieden  sind  mit  den  neuesten  Schmiedepressen  und  Dampf- 
hämmern ausgestattet. 

Ferner  verfügt  diese  Abteilung  auch  über  eine  Pressluftanlage. 

Die  Abteilung  Werft  beschäftigt  sich  hauptsächlich  mit  dem  Neubau 
und  den  gesamten  Reparaturarbeiten  an  Fluss-  und  Küstendampfern;  ferner 
werden  dort  Schlepper  und  Leichter  etc.  gebaut. 

Parallel  der  Werfthalle  liegen  die  Hallen  der  elektrotechnischen  und 
der  Moffett-Rollenlager-Abteilung.  Für  die  Massenfabrikation  elektrischer 
Apparate,  Motore,  Dynamos  etc.,  nach  neuesten  Patenten,  sind  auch  hier 
die  modernsten  Spezialmaschinen  zu  Hilfe  genommen.  In  dem  Gebäude, 
welches  ca.  200  Arbeiter  fasst,  findet  zu  ebener  Erde  die  Montage  und 
Prüfung  statt,  in  mehreren  übereinander  liegenden  Galerien  sind  die 
Wickelei  und  Isolier-Werkstätten  untergebracht. 

Die  Moffet-Patent-Rollenlager  bedeuten  eine  Präzisionsarbeit,  welche  nur 
mit  Hilfe  modernster  Werkzeugmaschinen  und  bestem  Material  zu  erzielen  ist. 

Die  Lager  bewähren  sich  überraschend  gut  als  Achsenlager  bei  schweren 
Lastfahrzeugen,  Automobilen,  Luxuswagen,  bei  Feuerwehr-,  Strassenbahn-, 
und  Eisenbahnwagen,  sowie  als  Wellenlager  und  Schiffswellen-Drucklager. 
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Durch  einen  breiten  Hof  und  Roheisenlagerplatz  von  der  Rollen- 
lager-Abteilung getrennt,  liegt  die  Giesserei  II  mit  336Q  qm  Bodenfläche. 
Hier  werden  die  grossen  Zylinder  gegossen,  häufig  im  Stückgewichte  von 
10000  kg  und  mehr.  —  An  das  Verwaltungsgebäude  II  lehnen  sich  die 
Werkstätten  der  Kryptol-Abteilung  an. 

Diese  Abteilung  betreibt  die  Herstellung  elektrischer  Heizapparate 
für  Laboratorien,  Haus-,  Schiffs-  und  Hotelgebrauch,  für  medizinische 
Zwecke,  gewerbliche  Betriebe  etc.  Die  dort  gefertigten  Apparate  werden 
mit  Hilfe  des  Kryptols,  eines  körnigen,  aus  Kohle  und  anorganischen 
Beimengungen  bestehenden  Widers tandsmaterials  erhitzt. 

Die  Parson- Mangan -Bronzegiesserei  bildet  die  Verlängerung  der 
Kraftzentrale  II,  sie  bedeckt  eine  Fläche  von  1940  qm.  In  dieser  Giesserei 
wird  ausschliesslich  diese  Mangan-Bronze  verarbeitet  und  auf  Schrauben- 
flügel, Torpedo- Lanzierrohre,  Hochdampf  beanspruchende  Kesselarma- 
turen, Ventile  etc.  vergossen. 

Die  grössten  Schraubenflügel,  die  je  für  einen  Doppelschrauben- 
Schnelldampfer  hergestellt  worden  sind,  wurden  hier  für  den  noch  im  Bau 
befindlichen  Dampfer  „Kronprinzessin  Cecilie"  im  Flügelgewichte  von 
ca.  8000  kg  netto  gegossen. 

Im  ganzen  Werke  ist  für  die  Wohlfahrt  der  Arbeiter  weitgehend  ge- 
sorgt. In  den  Kellern  der  Modelltischlerei  und  überall  unter  den  Seiten- 
schiffen der  Maschinenhallen  sind  grosse,  luftige  Waschräume  mit  Brausebad- 
anlagen eingerichtet,  in  denen  kaltes  und  warmes  Wasser  den  Arbeitern 
mittags  und  abends  zur  Verfügung  steht.  Im  Souterrain  des  Verwaltungs- 
gebäudes I  befindet  sich  der  Speisesaal  und  ein  Verbandszimmer,  wo  der 
Fabrikarzt  seine  Sprechstunden  hält. 

Auf  einige  der  von  der  Armaturenfabrik  erworbenen  Patente,  so  den 
Clayton-Apparat,  die  Dörrschen  Schottentüren,  die  Unterwasserschallsignale, 
ist  an  anderer  Stelle  bereits  eingegangen  worden.  Das  Gesamttätigkeits- 
feld der  Armaturenfabrik  ist  in  steter  Erweiterung  begriffen  und  beweist, 
dass  die  durch  die  selbständige  Gestaltung  der  Armaturenfabrik  gegebene 
Bewegungsfreiheit  in  sehr  wesentlichem  Grade  der  Entwicklung  der  Hilfs- 
industrie im  Schiffbau  zugute  gekommen  ist. 
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Unter  den  Ressorts  im  Gesamtbetriebe  des  Norddeutschen  Lloyd 
nimmt  das  Proviantamt  eine  eigenartige  selbständige  Stellung  ein,  welche 
im  Laufe  der  Entwicklung  zu  einem  der  wichtigsten  Faktoren  im  Lloyd- 
betriebe sich  herausgebildet  hat.  Die  Grundlage  für  diese  Entwicklung 
ist  zu  suchen  in  der  Tatsache,  dass  der  Lloyd  die  Passagierschiffahrt  in 
einem  Masse  vervollkommnet  hat  wie  keine  zweite  Reederei  der  Welt. 
Umgekehrt  aber  hat  gerade  an  dieser  Ausbildung  das  Proviantamt  mit 
seinen  Leistungen  einen  überaus  wesentlichen  Anteil  genommen.  Nicht 
Schnelligkeit  und  Sicherheit  der  Schiffe  allein,  nicht  Bequemlichkeit  und 
Luxus  der  Unterbringung  der  Passagiere  sind  die  ausschliesslich  herr- 
schenden Prinzipien  im  Passagierverkehr,  die  Verpflegung  spielt  vielmehr 
eine  vielleicht  noch  grössere  Rolle,  die,  je  grösser  der  Passagierverkehr 
ist,  je  länger  die  Reisen  sind,  zu  einer  entscheidenden  werden  kann. 
Das  trifft  sowohl  für  den  Kajütspassagierverkehr  wie  für  den  Zwischen- 
deckverkehr zu,  und  nach  beiden  Richtungen  hin  hat  auch  die  Entwicklung 
des  Proviantamtes  des  Lloyd,  haben  seine  Aufgaben  Phasen  durchlaufen, 
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die  sich  eben  so  sehr  in  der  inneren  Ausbildung  dieses  Ressorts,  wie 
in  den  Ziffern  seines  Umsatzes  wiederspiegeln. 

Das  Proviantamt  ist  bereits  bald  nach  Eröffnung  der  New -Yorker 
Linie,  in  den  sechziger  Jahren,  gegründet  worden  und  hat  schon  von 
früher  Zeit  an  der  Leitung  des  Mannes  unterstanden,  der  jetzt  noch 
als  Direktor  des  Lloyd  diesem  überaus  wichtigen  Zweige  vorsteht, 
Herrn  Direktor  Friedrich  Bremermann.  Die  völlige  Einheitlichkeit  'der 
Entwicklung  des  Proviantamtes  erklärt  sich  zum  Teil  aus  diesem  Um- 
stände. Andererseits  ist  die  Vorbedingung  für  diese  Entwicklung  darin 
zu  suchen,  dass  der  Leiter  einer  so  wichtigen  Abteilung  neben  einem 
ganz  besonderen  Dispositionstalent,  neben  organisatorischer  Veranlagung 
und  neben  einer  grossartigen  handelspolitischen  Uebersicht  auch  die  Kraft 
besass,  selbstschöpferisch  sein  Ressort  so  auszugestalten,  dass  die  zahl- 
losen Anforderungen  der  Passagiere  im  voraus  ihre  Befriedigung  fanden, 
dass  ferner  das  in  Betracht  kommende  ihm  unterstehende  Personal  auf 
den  Dampfern  in  eiserner  Schulung  zu  vollkommener  Pflichterfüllung 
herangebildet  wurde,  andererseits  aber  in  dieser  Tätigkeit  die  innere  Zu- 
friedenheit fand,  die  allein  bei  einem  so  grossen  Unternehmen  die  un- 
bedingt erforderliche  Stetigkeit  im  Betriebe  zu  garantieren  vermag. 

Die  historische  Entwicklung  soll  nur  kurz  gestreift  werden.  Sie  ist 
abhängig  gewesen  von  der  Gesamtentwicklung  des  Lloyd.  Der  innere 
Ausbau  ist  erwachsen  auf  der  Grundlage  von  Erfahrungen  innerhalb  des 
Ressorts  selbst  und  unter  Benutzung  aller  der  Beobachtungen,  welche 
in  der  Weltschiffahrt  sich  irgendwo  als  nützlich  erwiesen  haben. 

Bei  der  Gründung  und  in  den  ersten  Jahren  nach  derselben  unterhielt 
das  Proviantamt  eigene  Lager  nur  in  beschränktem  Masse  und  übertrug 
die  für  "die  Ausrüstung  der  Schiffe  erforderlichen  Proviantartikel  und 
Materialien  in  der  Hauptsache  zwei  Bremer  Firmen:  D.  Cordes  &  Co. 
und  Anton  Papendieck.  Das  Personal  des  Proviantamtes  bestand  zu 
dieser  Zeit  aus  sechs  Personen,  einschliesslich  zwei  Lehrlingen,  für  die 
vorkommenden  Lagerarbeiten  genügte  ein  Lagermeister  und  sechs  Arbeiter. 

In  kurzer  Zeit  bereits  erwiesen  sich  die  ersten  Lagerräume  als  zu 
klein.  Der  Bau  grösserer  Packhäuser  wurde  erforderiich,  und  schon  Anfang 
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der  80  er  Jahre  beschäftigte  das  Proviantamt  12  Personen  im  Bureau  und 
15  Arbeiter  in  den  Lagerräumen. 

Der  Zollanschluss  Bremens  an  das  Inland  machte  weitere  grössere 
Umbauten  und  Neubauten  der  Packhäuser  erforderlich.  Der  Neubau  eines 
grösseren  Bureaus  entstand  und  von  diesem  Zeitpunkt  ab,  insbesondere  mit 
der  Indienststellung  der  Schnelldampfer  und  dem  gewaltigen  Wachsen  der 
Passagierziffern,  wurden  die  Anforderungen  von  Jahr  zu  Jahr  grössere, 
so  dass  jetzt  im  Bureau  des  Proviantamtes  36  Beamte  tätig  sind,  während 
der  Arbeiterstamm  in  den  Packhäusem  ebenfalls  36  Personen  umfasst. 
Dem  Direktor  stehen  zur  Seite  die  beiden  Prokuristen  J.  H.  Niemann 
und  A.  Stadtländer. 

Das  Bureaupersonal  in  Bremen  bildet  jedoch  nur  die  Zentrale  der 
Verwaltung;  die  36  Arbeiter  in  den  Packhäusern  bilden  das  Personal, 
welches  innerhalb  der  Packhäuser  die  Ordnung  aufrecht  erhält,  während 
in  Wirklichkeit,  dem  Umfange  des  Ressorts  entsprechend,  die  Zahl  der 
ihm  unterstellten  oder  vom  Proviantamt  direkt  beschäftigten  Personen 
mehrere  Tausend  beträgt. 

Der  Geschäftsbereich  des  Proviantamtes  erklärt  diese  Ziffer  zur  Genüge. 
Dem  Proviantamt  untersteht  der  Einkauf  aller  für  die  Ausrüstung  sämt- 
licher Schiffe  erforderiichen  Proviantartikel  und  Getränke,  ferner  des  gesamten 
Inventars  für  die  Schiffe,  der  Materialien  für  Schiffe  und  Werkstätten,  der 
Medikamente  und  sonstigen  Ausrüstungsgegenstände,  ferner  der  Einkauf 
des  Kohlenbedarfs  im  Inland  und  Ausland  für  den  gesamten  Betrieb  und 
die  Abgabe  der  Kohlen  an  die  Schiffe,  die  Kontrolle  aller  Anschaffungen  im 
Auslande,  sowie  die  Kontrolle  des  vorschriftsmässigen  Verbrauches  an  Bord. 

Demgemäss  ist  ausser  den  Proviant-  und  Zahlmeistern  an  Bord  das 
sämtliche  Bedienungs-  und  Küchenpersonal  dem  Proviantamt  unterstellt, 
ebenso  ressortieren  vom  Proviantamt  die  entsprechenden  Abteilungen 
der  Agentur  in  Bremerhaven.  Der  Mechanismus  der  Verpflegung  an 
Bord  ist  das  Ergebnis  der  langjährigen  Erfahrungen,  welche  das  Proviant- 
amt im  Passagierverkehr  zu  sammeln  Gelegenheit  hatte. 

Der  wesentliche  Punkt  bei  diesen  Erfahrungen  ist,  besonders  mit 
Rücksicht   auf   die   Kajütsverpflegung,   die  Vermeidung  jeder  Schablone. 
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Die  Vielseitigkeit  der  Betriebe,  die  gänzlich  anderen  Ansprüche,  welche 
die  nordamerikanische  Fahrt  gegenüber  der  Fahrt  in  den  Tropen  an  die 
Passagierverpflegung  stellt,  verlangte  ein  sorgfältiges  Eingehen  auf  diese 
Momente,  sie  verlangt,  dass  das  in  Frage  kommende  Personal  innerhalb 
der  verschiedenen  ihm  unterstellten  Ressorts  Bewegungsfreiheit  behält, 
ohne  dass  die  Gesamtübersicht  der  vom  Proviantamt  ausgehenden  Zentral- 
leitung darunter  leidet. 

Hieraus  ergibt  sich  die  Möglichkeit,  allen  Ansprüchen  des  Passagier- 
verkehrs gerecht  zu  werden,  und  zwar  besonders  unter  Berücksichtigung 
des  Umstandes,  dass  die  in  Betracht  kommenden  Ressortleiter  an  Bord 
der  Schiffe  meist  auf  eine  sehr  lange  Dienstzeit  zurückblicken.  Von  den 
Oberköchen  an  Bord  der  Schiffe  des  Norddeutschen  Lloyd  sind  nicht 
weniger  als  37  über  zehn  Jahre  im  Dienst,  darunter  vier  bereits  über 
25  Jahre,  fünf  Oberköche  über  20  Jahre,  elf  über  15  Jahre,  17  über  zehn 
Jahre.  Von  den  Proviantstewards  blicken  48  auf  eine  mehr  als  zehn- 
jährige Tätigkeit  zurück,  darunter  sind  drei  über  25  Jahre  im  Dienst, 
sieben  über  20  Jahre,  17  über  15  Jahre,  21  über  zehn  Jahre.  Aehnliche 
Ziffern  zeigen  die  Dienstjahre  der  Zahlmeister,  der  Oberstewards,  der 
ersten  und  zweiten  Stewards,  der  zweiten  Köche,  der  Dampfköche,  der 
Bäcker  und  Konditoren. 

Es  ist  ersichtlich,  dass  bei  einer  derartigen  bis  ins  kleinste  aus- 
gebildeten Organisation  sowohl  das  reisende  Publikum  zu  seinem  Rechte 
kommt,  wie  das  Interesse  der  Verwaltung  des  Norddeutschen  Lloyd 
gewahrt  bleibt. 

Die  Ausrüstung  der  Schiffe  geschieht  in  der  Weise,  dass  der  Bedarf 
für  jede  Reise  nach  der  Kopfzahl  der  angemeldeten  Passagiere  im  Proviant- 
amt festgestellt,  von  den  Lagermeistern  zum  Versand  gebracht  und  in 
Bremerhaven  von  den  Abteilungschefs,  den  Proviantmeistern,  Ober- 
stewards, den  Oberköchen,  den  ersten  Offizieren  und  Obermaschinisten 
in  Empfang  genommen  wird.  Die  Versendung  von  Bremen  nach  Bremer- 
haven geschieht  entweder  auf  dem  Wasserwege  oder  mit  der  Bahn,  und 
zwar  im  Interesse  der  Passagiere  zum  Teil  noch  mit  den  Extrazügen, 
welche  die  Passagiere  selbst  an  Bord  bringen. 
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Nach  Beendigung  jeder  Reise  haben  die  Ressortchefs  von  Bord  der 
Schiffe  ihre  Abrechnungen  einzureichen,  welche  im  Proviantamt  der 
Kontrolle  unterzogen  werden. 

Bei  den  riesigen  Mengen  von  Nahrungsmitteln,  welche  an  Bord  auf- 
gespeichert werden  müssen,  zumal  für  Reisen  der  Schnelldampfer,  auf 
denen  gegen  1000  Kajütspassagiere,  im  ganzen  aber  gegen  2300  Menschen 
zum  Teil  mit  einem  an  Land  unbekannten  Luxus  zu  verpflegen  sind, 
bilden  die  Provianträume  an  Bord  der  Schiffe  eine  Art  Sehenswürdigkeit. 

Sie  zerfallen  in  den  Ausgaberaum  für  den  täglichen  Bedarf,  der  einem 
grösseren  Kolonialwarengeschäft  an  Land  ähnelt,  ferner  die  Lagerräume, 
aus  denen  die  Bestände  des  Ausgaberaumes  ergänzt  werden,  des  weiteren 
den  Weinkeller  und  insbesondere  die  Räume  zur  Aufbewahrung  des 
Fleisches. 

Während  in  früheren  Jahren  für  die  Ausrüstung  der  Dampfer  die 
Mitgabe  von  gesalzenem  Fleisch  einen  wesentlichen  Teil  der  Verpflegung 
bildete,  die  durch  die  Mitgabe  von  Schlachtvieh  zeitweise  verbessert  werden 
konnte,  sind  in  den  letzten  zehn  Jahren,  dank  den  Fortschritten  der 
Technik,  alle  Passagierdampfer  mit  Kühlmaschinen  ausgerüstet,  die  es 
ermöglichen,  nicht  nur  dem  Kajüts-  sondern  auch  dem  Zwischendecks- 
Reisenden  an  jedem  Tage  frisches  Fleisch  zu  verabfolgen.  Die  Kühl- 
räume der  Schnelldampfer  fassen  14000  kg  frisches  Fleisch  und  Geflügel, 
ebenso  ist  für  zweckentsprechende  Unterbringung  sehr  bedeutender  Quanti- 
täten von  Fisch,  frischem  Gemüse,  Obst,  Butter  und  Getränke  in  den 
Kühlräumen  Sorge  getragen.  Auf  den  Schnelldampfern  werden  allein 
15000  Liter  Bier  für  jede  Reise  im  Kühlkeller  untergebracht. 

Die  Ausgabe  der  Getränke  an  Bord  untersteht  eigenen  Getränke- 
stewards. Abgesehen  von  dem  Verbrauch  bei  den  Mahlzeiten  sind  eine 
Anzahl  besonderer  Ausschankstellen  eingerichtet,  so  für  das  Zwischen- 
deck, für  die  zweite  und  für  die  erste  Kajüte;  und  für  die  beiden 
letzteren  angrenzend  an  die  Rauchzimmer,  deren  Verwaltung  den  Rauch- 
zimmerstewards und  ihren  Gehilfen  unterstellt  ist.  Die  Rauchzimmer- 
stewards haben  auch  den  Verkauf  von  Zigarren  und  Spielkarten  unter 
sich.     Ein  wesentliches  Verdienst  des  Proviantamtes  ist  der  seit  jetzt  mehr 
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als  20  Jahren  auch  für  die  Tropenreisen  eingeführte  Ausschank  von  Fass- 
bier. Der  Reichspostdampfer  „Nürnberg"  war  das  erste  Schiff,  welches 
im  Jahre  1886  ein  Fass  deutschen  Bieres  nach  China  brachte,  eine  Tat- 
sache, die  immerhin  von  den  Deutschen  in  China  als  höchst  bemerkens- 
wertes Ereignis  angesehen  wurde. 

Die  ausserordentliche  Bedeutung  des  Proviantwesens  an  Bord  der 
Lloyddampfer,  die  wichtige  Stelle,  welche  das  Proviantamt  des  Nord- 
deutschen Lloyd  volkswirtschaftlich  einnimmt,  kann  nur  durch  Ziffern 
erwiesen  werden.  Es  mag  daher  gestattet  sein,  an  dieser  Stelle  den 
Proviantverbrauch  für  das  Jahr  1905,  das  letzte  Jahr,  welches  bei  Ab- 
fassung dieses  Buches  abgeschlossen  vorliegt,  im  einzelnen  anzuführen. 
Die  Gesamtentwicklung  des  Proviantamtes  ist  ziffernmässig  aus  graphischen 
Darstellungen  im  dritten  Bande  dieses  Werkes  ersichtlich. 

Im  Jahre  1905  wurden  an  Bord  der  Lloyddampfer  verbraucht: 

1.  Fleischwaren. 

Rindfleisch,  frisches Pfund  5092040 

Schweinefleisch,  frisches „  515700 

Kalbfleisch,  frisches „  652492 

Hammelfleisch,  frisches „  602824 

Kasseler  Braten      „  20431 

Kalbsköpfe Stück  11534 

Kalbsmidder       „  33716 

Kalbsleber,  Nieren,  Zungen Pfund  166545 

Lammfleisch       „  60308 

Rindfleisch,  gesalzenes „  541 600 

Schweinefleisch,  gesalzenes „  375428 

Rindfleisch,  präserviertes „  315290 

Hammelfleisch,  präserviertes „  35706 

Speck,  geräucherter „  307536 

Nagelholz       „  30122 

Corned  Beef „  68434 

Schinken Stück  21662 


E2(:=OC3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LU5YD 

E3E3aE3 

Wurst,  frische Pfund  73168 

do.     geräucherte „  75335 

2.   Fisch  etc. 

Fische,  frische Pfund  681879 

Klippfisch,  getrockneter      „  81 171 

Thunfisch  in  Oel        „  28326 

Fische,  geräucherte „  41 363 

Heringe,  gesalzene Tonnen  1 782 

Heringe,  für  Kajüte Büchsen  10673 

Sardellen        Pfund  37862 

Lachs,  geräucherter „  11212 

Schildkröten „  16862 

Austern,  frische Stück  464005 

Clams „  125100 

Hummer,  Krabben,  Granat Pfund  70623 

Krebse,  Suppen-  und  Tafel- Stück  90650 

3.    Geflügel  und  Wild. 

Enten Pfund  159079 

Hühner „  117819 

Küken ,,  249476 

Poularden „  70628 

Kapaunen      „  100876 

Gänse ,  111666 

Puter „  198436 

Tauben „  65201 

Rebhühner Stück  11740 

Schnepfen „  13629 

Wachteln „  11307 

Prairiehühner „  3104 

Fasanen „  8043 

Birkhühner ,  2279 
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Perlhühner Stück  1825 

Wildenten „  2136 

Rehwild Pfund  18226 

Hasen Stück  2121 

4.   Konserven. 

Gemüse  -  Konserven        B.u.Gl.  332  768 

Frucht-             „              „  179565 

Fleisch-            „             „  7986Q 

Fisch-               „              „  141727 

Verschiedene    „             „  203079 

5.    Sonstige   Proviantartikel. 

Schnittbohnen,  gesalzene Pfund  173358 

Weisskohl,  getrockneter „  18455 

Grünkohl „  15415 

Sauerkohl „  438561 

Erbsen „  243140 

Bohnen „  388906 

Graupen „  75211 

Linsen „  150079 

Makkaroni „  348244 

Nudeln       „  5627 

Eiergrütze „  10934 

Hafergrütze Pfund  123443 

Reis „  553506 

Julienne  und  Sellerie,  getrocknet „  17367 

Sago „  16850 

Mehl,  Roggen- „  757400 

do.     Weizen- „      5023600 

do.     Buchweizen- „  9646 

Hefe „  70916 

Hopfen „  635 
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JVlalz 

Weizenpuder 

Puddingpulver 

Kokosnuss,  geraspelt 

Maisgries 

Oraubrot,  Weissbrot  und  Brötchen     ....... 

Schwarzbrot 

Zwieback  für  Kajüte 

Zwieback  für  Mannschaft  und  Zwischendeck     .    .    . 

Biskuits 

Marzipanmasse 

Zucker 

Würfelzucker 

Sirup 

Kaffee,  gerösteter 

Tee 

Cichorien 

Schokolade  und  Kakao 

Milch,  kondensierte 

do.    frische 

do.    für  Säuglinge 

Sahne Flaschen  und 

Kartoffeln 

do.      gedörrt    . 

Butter 

Speiseöl 

Salz 

Eier 

Pflaumen  und  Zwetschen 

Schnittäpfel 

Trauben  rosin  en 

Rosinen  und  Korinthen 

Aprikosen,  Birnen  und  Pfirsiche,  getrocknet    .... 


Pfund 

n 

Paket 
Pfund 


Büchsen 
Liter       1 
Flaschen 
Büchsen 
Pfund  15 


Flaschen 
Pfund 
Stück     5 
Pfund 


649 

20063 

18  777 

4024 

29206 

600531 

205231 

31229 

641369 

44  743 

10897 

781  208 

132431 

21562 

454297 

35  664 

31693 

20406 

7266 

244180 

65890 

68535 

597870 

15755 

948735 

95067 

441 000 

744008 

217497 

127154 

20570 

51314 

65019 


i 


:m 


475 


E30E3E3     GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD     |^E3£IIE3 


Prünellen,  getrocknet Pfund          2527a 

Feigen „             23Q29 

Nüsse „             6196S 

Mandeln    . „               5907 

Käse „           341711 

do. Schachteln  30626 

Gelatine Pfund           2639 

Vanille Stangen       10498 

Macis-Nüsse Stück          13  960 

Gewürze Pfund          14997 

Olivenöl „             53195 

Essig Liter          198183 

Branntwein :    .  „             277848 

Rotwein  in  Fässern „             487666 

Eis Pfund    22444639 

Rahmeis Schachteln  75413 

Zwiebeln Pfund        661694 

Apfelsinen  und  Mandarinen Stück      2321973 

Zitronen „           1722441 

Weintrauben Pfund          99233 

Bananen Bund             7344 

Ananas Stück          29486 

Tomatenpasta Pfund          35307 

Aepfel  und  Birnen,  frische „            756821 

Sonstiges  Obst,  frisches Wert  Mk.  329  700 

Gemüse „       „    369200 

Zitronensaft Flaschen      13260 

Zigarren  und  Zigarretten Stück       1268250 

6.  Getränke. 

Champagner Flaschen     46098 

Rotweine „           90349 

Rhein-  und  Moselweine „          132472 
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Cognac Flaschen    16950 

Südweine „         246Q7 

Spirituosen „         63771 

Lagerbiere Liter       1705Q60 

Mineralwasser Flaschen  528159 

Die  eigene  Kaffeebrennerei  des  Proviantamtes  röstete  im  Jahre  1905 
beinahe  5000  Zentner  Kaffee.  Der  Getränkeumsatz  bezifferte  sich  auf 
fast  3  Millionen  Mark,  der  Verbrauch  an  Zigarren  auf  1 1 74  000  Stück, 
der  Wert  der  von  den  Schiffen  zurückgelieferten  leeren  Flaschen  belief 
sich  allein  im  Jahre  1905  auf  beinahe  80000  Mark. 

Das  sind  Ziffern,  welche  für  sich  selbst  sprechen  und  die  Bedeutung 
des  Lloyd  auch  für  die  deutsche  Landwirtschaft  und  Viehzucht,  für  den 
Gemüse-  und  Obstbau,  für  die  Konservenfabrikation,  für  den  Weinbau 
und  alle  auf  die  Erzeugung  von  Nahrungs-  und  Genussmitteln  gerichteten 
Berufsarten  zu  veranschaulichen  in  der  Lage  sind.  Selbst  die  Kunst 
kommt  zu  ihrem  Rechte,  denn  die  Speisekarten,  verschieden  in  Format 
und  Ausstattung  für  das  erste  Frühstück,  für  das  zweite  Frühstück  mittags 
um  1  Uhr  und  für  die  Hauptmahlzeit,  bilden  bereits  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  kleine  Kunstwerke,  deren  Entwürfe  einer  Reihe  von  Malern  mit 
ersten  Namen  anvertraut  sind. 

Welchen  Rahmen  die  gesteigerten  Ansprüche  der  Gegenwart  den 
Mahlzeiten  an  Bord  der  Lloyddampfer  gegeben  haben,  soll  aus  der 
Gegenüberstellung  einiger  willkürlich  herausgegriffener  Speisekarten  für 
die  drei  Hauptmahlzeiten  ersichtlich  gemacht  werden.  Eine  solche 
Gegenüberstellung  hat  immerhin  ein  historisches  Interesse,  nicht  nur 
durch  ihren  Inhalt  allein,  sondern  weil  dieser  Inhalt  beweist,  welche 
Anforderungen  heute  an  eine  grosse  Passagier-Reederei  und  ihr  Personal 
gestellt  werden. 

Dass  nicht  nur  für  die  Bereitung  solcher  Mahlzeiten  ein  Heer  von 
Angestellten  gehört,  sondern  besonders  für  das  Servieren  der  Mahlzeiten 
bei  Passagierzahlen  von  6 — 700  Personen  in  der  I.  Klasse  allein, 
namentlich  bei  den  grossen  Schnelldampfern,  braucht  nicht  besonders 
betont  zu  werden.   Der  Gesamtbetrieb  an  Bord  untersteht  für  die  Kajüte 
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dem  Obersteward  und  seinen  Gehilfen ;  die  Stewards  selbst  gliedern  sich 
in  die  Zimmerstewards,  welche  gleichzeitig  bei  Tafel  servieren,  die  Rauch- 
zimmerstewards, deren  Bestimmung  aus  dem  Namen  ersichtlich  ist,  die 
Deckstewards,  welche  morgens  halb  elf  ein  kleines  Zwischenfrühstück 
an  Deck  servieren  und  nachmittags  um  vier  die  Tee-  und  Kaffeetische 
bedienen,  sowie  für  die  Deckstühle  zu  sorgen  haben,  die  Salonstewards, 
denen  die  Bedienung  in  den  Gesellschafts-Salons  übertragen  ist,  und  die 
Bibliothekstewards. 

Die  Badestewards  endlich  sind  für  den  Dienst  in  den  Badezimmern 
besonders  ausgebildet.  Für  die  Bedienung  der  weiblichen  Passagiere  ist 
selbstverständlich  das  entsprechende  weibliche  Personal  angestellt. 

Ein  Heer  von  Aufwäschern  und  sonstigen  Hilfskräften  vervollständigt 
das  Dienstpersonal. 

Dem  Obersteward  ist  das  gesamte  Kajütsinventar  unterstellt.  Bei 
der  räumlichen  Ausdehnung  der  modernen  Schnelldampfer  ist,  abgesehen 
von  dem  auf  allen  Dampfern  vorhandenen  Bureau  des  Oberstewards, 
eine  eigene  Zentrale  geschaffen,  welche  ähnlich  wie  in  grossen  Hotels  als 
Auskunftsstelle  funktioniert,  in  welcher  Schlüsselfächer  für  alle  Kabinen 
gleichzeitig  zur  Aufnahme  von  Mitteilungen  dienen,  und  wo  eine  Anzahl 
Pagen  für  Botengänge  an  Bord  zur  Verfügung  stehen. 

Eine  beim  Norddeutschen  Lloyd  ganz  besonders  ausgebildete  An- 
nehmlichkeit für  die  Passagiere  besteht  in  der  an  Bord  befindlichen  Musik- 
kapelle, welche  aus  Stewards  der  zweiten  Kajüte  gebildet  wird.  Die 
Kapellen  der  grossen  Schnelldampfer  umfassen  heute  etwa  20  Musiker 
und  ihre  Leistungen  stehen  weit  über  dem  Durch schnittsniveau  der 
meisten  entsprechend  grossen  Kapellen  am  Lande. 

Die  Musik  hat  eine  nicht  unbedeutende  Aufgabe  zu  erfüllen.  Vor- 
mittags von  Vall — V2I2  Promenadenkonzert  (Blasmusik),  abends  während 
des  Diners  Tafelmusik  für  die  L  Klasse  (Streichmusik),  abends  von 
9 — 10  Konzert  in  der  zweiten  Kajüte. 

Daneben  hat  die  Musik  so  und  so  oft  während  einer  Reise  bei  den 
zahlreichen  stattfindenden  Bällen  zum  Tanz  aufzuspielen;  endlich  wirkt 
sie  bei  den  vielen  Liebhaberkonzerten  an  Bord  mit. 
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Dass  bei  der  Ankunft  und  bei  der  Abfahrt  in  jedem  Hafen  die 
Schiffskapelle  ebenfalls  in  eine  stets  dankbar  begrüsste  Tätigkeit  treten 
muss,  ist  selbstverständlich. 

Dem  Proviantamt  untersteht  die  Dampfwäscherei  des  Lloyd.  Schon 
sehr  frühzeitig  erschien,  mit  Rücksicht  auf  den  Passagierverkehr,  die 
Errichtung  einer  eigenen  Waschanstalt  erforderiich.  Die  erste  Einrichtung 
wurde  1870  mit  vier  kleinen  Waschmaschinen,  zwei  Zentrifugen  und  zwei 
Nähmaschinen  in  Betrieb  genommen,  20  Personen  wurden  dabei  beschäftigt. 

Im  Jahre  1888  wurde  die  Waschanstalt  in  das  jetzige  Gebäude, 
Pelzerstrasse,  veriegt  und  bedeutend  vergrössert;  damals  waren  42  Personen 
für  die  Wäscherei  dauernd  angestellt. 

In  den  neunziger  Jahren  wurde  der  Betrieb  beständig  erweitert, 
immer  neue  Maschinen  wurden  aufgestellt,  so  dass  jetzt  zwölf  Wasch- 
maschinen, acht  Zentrifugen,  acht  Dampfmangeln  und  zwölf  elektrisch 
angetriebene  Näh-  und  Stopfmaschinen  in  Betrieb  sind,  die  täglich  mehr  als 
15000  Stück  Wäsche  zu  waschen  und  plätten  imstande  sind.  An 
weiblichem  Personal  sind  hierbei  140  Personen  beschäftigt. 

Die  Wäscheausrüstung  eines  modernen  Schnelldampfers  umfasst 
heute  ca.  1000  Tischtücher,  20000  Servietten,  15000  Stück  Handtücher 
und  ca.  25  000  Stück  Bettwäsche.  An  schmutziger  Wäsche  liefert  jeder 
Schnelldampfer  in  New-York  und  in  Bremerhaven  ca.  60000  Stück  zur 
Reinigung  ab,  d.  i.  ein  Gesamtgewicht  von  ca.  10000  kg,  die  in  vier 
Tagen  fix  und  fertig  gewaschen  und  geplättet  zurückgeliefert  werden. 

Neben  der  Zentrale  in  Bremen  unterhält  das  Proviantamt  Vorräte 
an  Wäsche  in  den  Inspektionen  in  Genua  und  Hongkong.  An  beiden 
Plätzen  wird  die  bis  dahin  von  den  Schiffen  gebrauchte  Wäsche  gegen 
frische  Wäsche  ausgewechselt,  die  gebrauchten  Stücke  werden  von  Genua 
aus  mit  dem  nächsten  nach  Hause  gehenden  Dampfer  zurückbefördert, 
durch  den  nächsten  herauskommenden  Dampfer  ergänzt;  während  für 
das  Lager  in  Hongkong  an  Ort  und  Stelle  die  Wäsche  besorgt  wird. 

Die  Gesamtvorräte  an  Wäsche  auf  den  Schiffen  und  Lägern  in 
Bremen,  Genua,  Hongkong,  belaufen  sich  auf:  31  600  Stück  Tischtücher,. 
326700  Stück  Servietten,  2Q3300  Stück  Handtücher,  397700  Stück  Bett- 
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Wäsche,  244000  Stück  Küchenwäsche,  25200  Stück  Badetücher,  15000 
Stück  Matratzen,  16Q00  Stück  Keilkissen,  21200  Stück  Federkissen, 
24000  Stück  Wolldecken,  im  Gesamtwerte  von  3100000  Mark. 

Endlich  untersteht  dem  Proviantamt  die  Versorgung  der  Lloyd- 
dampfer mit  Kohlen.  Die  Entwicklung  dieses  überaus  wichtigen  Zweiges 
ist  aus  der  im  dritten  Bande  gegebenen  graphischen  Tabelle  ersichtlich. 
Der  Oesamtverbrauch  im  Jahre  1Q05  betrug  in  allen  Häfen  zusammen 
1427551  Tonnen  Kohlen  im  Wert  von  22635180  Mark.  Von  diesem 
riesigen  Quantum  ist  mehr  als  ein  Drittel,  nämlich  518430  Tonnen, 
deutsche  Kohle,  die  zum  Teile  im  Heimatshafen,  zum  Teil  aber  auch  in 
Antwerpen  und  durch  das  deutsche  Kohlendepot  in  Genua,  Neapel, 
Port  Said  und  Madeira  an  Bord  der  Schiffe  geliefert  wurde.  Die  Kohlen- 
versorgung der  Schiffe  in  Bremerhaven  umfasste  im  Jahre  1905  450130 
Tonnen  im  Werte  von  63Q3722  Mark,  wovon  324932  Tonnen  aus  West- 
falen bezogen  wurden. 

ANHANG 

Drei  Mahlzeiten  auf  einem  Dampfer  der  Ostasiatischen  Reichspostlinie 
aus  dem  Jahre  1905. 

I.  ERSTES  FRÜHSTÜCK. 
Aepfel 


Birnen 

Maisgries    Hafergrütze    Risotto 

Gebäck.  Scholle    Remouladen-Sauce 

Kabeljau,  Spreewälder  Art 

Hammelrippen,  Filetsteak. 

(gebraten  oder  geröstet) 

Grillierte  Schweinskoteletten 

Apfel-Sauce 

Wiener  Schnitzel 

Kalbszunge  pikant 

Yorkshire  Schinken    Wiltshire  Speck 

Kartoffeln: 

Salz-,  Brat-,  Lyoner-  und  Nostizkartoffeln 


Deutscher  und  gefüllter  Pfannkuchen 

Eierkuchen  mit  Hühnermus 

Florentiner  Eier 

Rühreier  mit  Sardellen 

Eier  nach  Mazarin 

Reis-  und  Buchweizenkuchen 

Kalt: 

Büchsenrindfleisch,    Mettwurst, 

Luxus-Gebäck,    Brötchen,    Zwieback, 

Fruchtgelee,    Marmelade,    Ingwer, 

Tee,    Kakao,     Kaffee,    Schokolade, 

Frische  Milch,    Sahne,    Käse. 
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II.  ZWEITES  FRÜHSTÜCK. 

Vorgerichte: 

Lachs  vinaigrette 

Mixed  pickles  Salz-  und  Aziagurken  Essiggurken 

Oliven  Piccalilly  Radieschen 

Anchovis  Sardinen  Ger.  Lachs  und  Aal  Bücklinge 

Delikatess-Heringe 

Salat: 

Gurken-,      türkisch-,      Gärtnerin-,      Kopf-,      Kohl-,      rote  Beeten-, 

nach  Rotschild-,      Kartoffel-Salat 

Suppen : 

Suppe  nach  Malakoff  Linsen-Suppe  mit  Frankfurter  Wurst 

Hühnerbrühe  mit  Reis 

Eierspeisen : 
Eierkuchen  mit  Kaviar  Eier  mit  Parmesan 

Fischgerichte: 
Gek.  Lachs  Bearner  Sauce 

Zwischengerichte : 

Gebackene  Kalbszunge  Remouladen-Sauce 

Ungarische  Koteletten  Pilaw  von  Hammel 

Rostbraten  Westmoreland 

Braten : 

Gefüllte  Tauben 

Rinderrücken,  englisch  Kalbsnierenbraten  Hammelkoteletten 

Filetsteak 

Kahes  Büffet: 

Kapaun  Gans  Rostbraten  mit  Sauce  tartare 

Zunge  Ger.  Schinken  Cornedbeef  Cervelatwurst 

Rot-,  Leber-  und  Fleischwurst  Nagelholz 
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Gemüse : 

Steinpilze,  Haushofmeister  Art  Junge  Schoten  Grünkorn 

Gebackene,      Salz-,      Stroh-,      Minz-Kartoffeln,      Gek.  Reis 

Nachtisch : 

Schillerlocken  Diplomaten-Creme 

Gedünstete  Pflaumen  und  Birnen 

Käse : 
Lloyd-,    Schweizer-,    Edamer-,    Rahm-  und  Gorgonzola-Käse. 

III.  MITTAGESSEN. 

Genueser  Vorspeise 

Brünner  Suppe  Kraftbrühe  Windsor 

Steinbutt  nach  Richelieu 

Rinderrücken  garniert 

Schnepfen-Pastete  in  Madeira-Gallert 

Stangenspargel  Pökelzunge 

Römischer  Punsch 

Steierischer  Kapaun 

Reineclauden  Kopf-Salat 

Ananas-Auflauf 

Illuminiertes  Rahmeis  Makronen-Aufsätze 

Obst  Nachtisch 

Kaffee. 
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Hnspektionen,   anlagen   und   liH 

BETRIEBE  DES  LLOYD  IM 
AUSLANDE. 


DI 


DIE  LANDUNGSANLAGEN  IN  NEW-YORK. 

Unter  den  Anlagen  und  Betrieben  des  Lloyd  im  Auslande  sind  im 
nachstehenden  Kapitel  hauptsächlich  diejenigen  Einrichtungen  verstanden, 
welche  der  Lloyd  infolge  des  Anwachsens  seines  Verkehrs  zum  Zwecke 
des  schiffstechnischen  Betriebes  im  Auslande  geschaffen  hat;  Einrichtungen 
also,  welche  in  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  bestehen,  oder  welche  für 
Reparatur-  und  Ausrüstungszwecke  dienen.  Unter  diesen  Anlagen  stehen, 
entsprechend  der  Wichtigkeit  des  Hafens  und  der  Zahl  der  in  ihm  ver- 
kehrenden Lloyddampfer,  die  Einrichtungen  des  Lloyd  in  New -York 
oben  an. 

Der  Umstand,  dass  der  Norddeutsche  Lloyd  während  seines  Be- 
stehens weit  über  fünf  Millionen  Passagiere  allein  im  Verkehr  mit  den 
Vereinigten  Staaten  beförderte,  Passagiere,  von  denen  gegen  fünf  Millionen 
im  Hafen  von  New-York  gelandet  oder  von  dort  abgefahren  sind,  der 
Umstand  ferner,   dass  die  Lloyddampfer  einen  der  wesentlichsten  Träger 
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des  Handelsverkehrs  zwischen  der  alten  und  neuen  Welt  darstellen,  lassen 
es  als  erklärlich  erscheinen,  dass  der  Lloyd  nicht  nur  in  New-York,  sondern 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  überhaupt  einen  Wirtschaftsfaktor 
bildet,  den  jedermann  kennt  und  dessen  Bedeutung  jeder  Amerikaner  zu 
schätzen  weiss.  Man  kann  ohne  grosse  Uebertreibung  sagen,  dass  der 
Lloyd  noch  bis  vor  wenigen  Jahren  in  den  Vereinigten  Staaten  bekannter 
gewesen  ist  als  in  Deutschland  selber.  Jedes  neue  Schiff  des  Nord- 
deutschen Lloyd  bildet  für  die  gesamte  amerikanische  Presse  einen  will- 
kommenen und  gründlich  bearbeiteten  Redaktionsstoff.  An  den  Geschicken 
des  Lloyd  hat  das  amerikanische  Volk,  dies  soll  besonders  hervorgehoben 
werden,  von  jeher  einen  mehr  als  gewöhnlichen  Anteil  genommen.  Als 
Hauptträger  der  Post  zwischen  der  alten  und  der  neuen  Welt  nehmen  die 
Lloyddampfer  im  amerikanischen  Leben  noch  eine  besondere  Stelle  ein. 
Der  Ankunft  und  Abfahrt  eines  jeden  Lloydschiffes  pflegen  Hunderte 
und  häufig  Tausende  im  Hafen  von  New-York,  und  besonders  an  den 
Pieranlagen  des  Lloyd,  beizuwohnen.  Das  erste  Erscheinen  der  grossen 
Schnelldampfer  bildete  ein  Ereignis,  so  dass  z.  B.  der  „Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse",  „Kronprinz  Wilhelm"  und  „Kaiser  Wilhelm  II."  bei  ihrem 
ersten  Eintreffen  in  New-York  an  einem  einzigen  Tage  von  je  mehr  als 
40000  Menschen  besucht  wurden. 

Die  Liegeplätze  des  Lloyd,  seine  Anlagen  in  New-York  bilden  in 
der  Gegenwart  Musterbauten,  auf  welche  näher  eingegangen  werden  muss. 
Die  historische  Entwicklung  soll  dabei,  entsprechend  dem  Charakter  des 
vorliegenden  Werkes,  kurz  gestreift  werden. 

Die  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  legten  zuerst,  wie  früher 
bereits  erwähnt  ist,  an  Chambres  Street  in  der  Stadt  New-York  selbst  an. 
Ende  der  60  er  Jahre  entstand  die  Niederlassung  in  Hoboken,  wo  ein 
ausgedehntes  Areal  zur  Verfügung  stand  und  1870  von  der  Hoboken 
Land  und  Improvement  Company  erworben  wurde. 

Von  den  drei  Piers,  die  auf  diesem  Eigentum  standen,  wurde  ein 
Pier  an  die  Hamburg  -  Amerika  -  Linie,  damals  Hamburg-Amerikanische 
Paketfahrt-Aktiengesellschaft,  vermietet.  Nachdem  die  Hamburg- Amerika- 
Linie  nach  einigen  Jahren  den  Mietskontrakt  gekündigt  hatte,  wurde  der 
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Pier  dieser  Linie  von  dem  Norddeutschen  Lloyd  selbst  übernommen  und 
der  Betrieb  an  drei  Piers  bewältigt.  Die  drei  Piers  waren  durch  ein 
Bulkheadgebäude  verbunden.  Piers  und  Buikheadgebäude  stellten  einfache 
aus  Holz  errichtete  Pfahlbauten  dar.  Vor  dem  Bulkheadgebäude  befand 
sich  ein  aus  Backsteinen  errichtetes  zweistöckiges  Gebäude,  welches 
als  U.  S.  Bonded  Warehouse  benutzt  wurde.  Ausserdem  war  vor  den 
Piers  ein  ebenfalls  aus  Backsteinen  errichtetes  kleines  Maschinen-  und 
Kesselhaus,  an  das  sich  ein  Steingebäude,  bis  zur  River  Street  laufend, 
anschloss,  welches  von  den  Consolidated  Iron  Works  als  Maschinen-  und 
Reparaturwerkstätte  benutzt  wurde.  Im  September  1896  wurde  der  nörd- 
lichste von  den  vorbenannten  drei  Piers  abgebrochen  und  die  alten  Pfähle 
herausgezogen  und  an  Stelle  dessen  wurden  von  Grund  auf  ein  neuer  Pier 
erbaut.  Der  Aufbau  dieses  Piers  wurde  zweistöckig  hergestellt.  Das 
Rahmen  werk  bestand  aus  Eisen,  während  Seitenbekleidung,  Türen, 
Bögen  etc.  aus  Holz  angefertigt  waren.  Im  Herbst  1897  war  dieser  Pier 
fertig  und  wurde  dann  gleich  mit  in  Betrieb  genommen. 

Die  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  auf  sämtlichen  drei  Piers  bestanden 
derzeit  aus  doppelten  Winden,  welche  vermittelst  einer  langen  Wellenleitung 
durch  eine  Dampfmaschine  getrieben  wurden.  Die  Beleuchtung  auf  den 
Piers  und  im  Bulkhead-Gebäude  war  anfangs  Gas,  welche  später  durch 
Elektrizität  ersetzt  wurde.  Ausserdem  wurde  die  Gasbeleuchtung  mit 
stellenweisen  Wellsbach-Lampen  als  Reserve-Beleuchtung  beibehalten. 
Die  Elektrizität,  sowie  der  Dampf  für  die  Ladewinden  und  zur  Heizung 
der  Oefen  in  den  Offices,  wurden  durch  vorbenannte  Kesselanlage 
erzeugt. 

Bereits  im  Jahre  1893  ist  der  südliche  Teil  des  Bulkheadgebäudes 
abgeschottet  und  mit  Dampfheizung  versehen  worden,  um  Ladung,  be- 
sonders Früchte  aus  Italien  und  sonstige  Güter,  welche  dem  Frost  nicht 
ausgesetzt  werden  durften,  lagern  zu  können.  Die  Feuerlöschvorrichtung 
bestand  derzeit  aus  längs  dem  Pier  und  dem  Bulkheadgebäude  laufenden 
Wasserrohren,  welche  mit  Schläuchen  versehen  waren  und  durch  die 
Wasserleitung  in  der  Stadt  gespeist  wurden.  Ausserdem  befand  sich  auf 
den  Piers   eine  Rohrieitung,  in   welche  Salzwasser  durch   eine  in  dem 
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Maschinenhaus  befindliche  Dampffeuer- Pumpe  getrieben  wurde.  Ferner 
waren  an  geeigneten  Stellen  Feuerlösch -Vorrichtungen,  wie  transportable 
„Fire  Extinguishers",  Feuereimer,  Handgranaten  etc.  aufgestellt. 

Eisenbahngeleise  gab  es  nicht  auf  den  alten  Piers. 

Im  Jahre  1899  wurde  der  nördlich  von  den  Piers  gelegene  Thing- 
valla  Line  Pier  und  der  davor  liegende  Frachtbahnschuppen  von  der 
Hoboken  Land  &  Improvement  Co.  angekauft,  der  Schuppen  dann  teil- 
weise abgerissen  und  für  die  Zwecke  des  Norddeutschen  Lloyd,  um 
Güter  dort  zu  lagern,  eingerichtet. 

Am  30.  Juni  1900  wurden  nun  sämtliche  Pieranlagen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  mit  Ausnahme  des  U.  S.  Bonded  Warehouse,  des 
Maschinenhauses,  der  Consolidated-Werkstätte  und  des  Wohnhauses  für 
den  Inspektor  durch  Feuer  total  zerstört.  Gleichzeitig  gerieten  alle  derzeit 
an  den  Piers  liegenden  Dampfer:  „Saale",  „Bremen",  „Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse"  und  „Main"  mit  in  Brand,  wobei  nur  Dampfer  „Kaiser 
Wilhelm  der  Grosse"  mit  wenig  Sthaden  davon  kam,  während  die  anderen 
drei  Dampfer  schwer  beschädigt  wurden,  und  zwar  Dampfer  „Saale*, 
derart,  dass  es  sich  nicht  mehr  verlohnte,  den  Dampfer  reparieren  zu 
lassen.  Dieser  Dampfer  wurde  daher  Ende  des  Jahres  1900  an  die 
Firma  Lewis  Luckenbach  in  New-York  verkauft. 

Um  nach  dem  furchtbaren  Brandunglück  keine  Stockung  in  der 
Abfertigung  der  Dampfer  eintreten  zu  lassen,  wurde  vom  Norddeutschen 
Lloyd  der  an  der  New-Yorker  Seite  liegende  Cunard-Pier  No.  52  zum 
Docken  seiner  Dampfer  gemietet  und  einige  Wochen  später  die  Piers  24, 
25  und  26  im  East  River,  Brooklyn.  Inzwischen  waren  die  Dampfer  des 
Norddeutschen  Lloyd  an  Piers  anderer  Dampfschiffslinien,  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  in  Hoboken,  White  Star-Linie  und  der  Compagnie  Generale 
Transatiantique  in  New-York,  gedockt  worden,  um  die  Passagiere  an  und 
von  Bord  nehmen  und  Löschen  und  Laden  zu  können. 

Da  die  neu  gemieteten  Piers  in  Brooklyn  den  Anforderungen  des 
Betriebes  nicht  genügten,  musste  Pier  25  vollständig  abgebrochen  werden, 
um  den  Slip  zu  verbreitern,  Pier  24  und  26  wurden  teilweise  vergrössert 
und  umgebaut.    Auch  wurde,  da  die  Wassertiefe  an   den  Piers  und   in 
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den  Slips  dem  Tiefgang  der  Schiffe  nicht  entsprach,  das  Wasser  durch 
Bagger  vertieft. 

Nach  dem  Brande  wurden  sobald  als  möglich  die  Aufräumungs- 
arbeiten in  Hoboken  in  Angriff  genommen,  Pläne  für  neue  Piers  entworfen, 
und  noch  im  Jahre  1900  wurde  mit  dem  Wiederaufbau  der  neuen  Anlagen 
begonnen. 

Da  es  wichtig  war,  den  Dampferbetrieb  baldmöglichst  wieder  nach 
Hoboken  zu  bringen,  wurde  der  südlichste  Pier  No.  3  tunlichst  schnell 
aufgebaut  und  mit  einem  temporären  hölzernen  Aufbau  versehen,  so  dass 
schon  am  30.  April  1901  Dampfer  „Grosser  Kurfürst"  als  erster  Dampfer 
an  diesem  Pier  gedockt  und  bearbeitet  werden  konnte.  Inzwischen  wurde 
fleissig  an  der  Erbauung  der  anderen  beiden  Piers  und  des  Bulkhead- 
gebäudes  weitergearbeitet. 

Im  Juli  1901  wurde  der  Pier  No.  26  in  Brooklyn  aufgegeben;  es 
musste  jedoch,  um  den  Betrieb  aufrecht  zu  erhalten,  ausser  dem  Pier  52 
in  New- York  und  dem  Pier  No.  3  in  Hoboken  noch  Pier  24  in  Brooklyn 
beibehalten  werden. 

Obgleich  schon  am  9.  Februar  1902  Dampfer  „Breslau"  an  den 
neuen  Pier  2  gelegt  wurde,  konnte  dieser  Pier  als  endgültig  fertiggestellt 
erst  im  April  1903  in  Betrieb  gesetzt  werden;  als  erster  Dampfer  wurde 
Dampfer  „Kaiser  Wilhelm  II."  am  Mittwoch,  den  22.  April  1903,  an  diesem 
Pier  gedockt  und  bearbeitet. 

Da  nun  zwei  Piers  in  Hoboken  in  Betrieb  waren,  konnte  der  Pier 
No.  52  in  New- York  am  30.  April  1903  aufgegeben  werden.  Am  5.  Juni 
desselben  Jahres  konnte  der  Dampfer  „Weimar"  als  erster  Dampfer  an 
den  dritten  Pier  No.  1  gelegt  und  bearbeitet  werden,  und  da  der  Miet- 
kontrakt für  Pier  No.  24  in  Brooklyn  am  11.  Juli  abgelaufen  war,  wurde 
auch  dieser  Pier  an  dem  betreffenden  Tage  an  den  Vermieter  zurück- 
gegeben ;  damit  war  der  ganze  Betrieb  des  Norddeutschen  Lloyd  von  dem 
Tage  an  wieder  in  Hoboken. 

Im  Februar  1905  wurde  endlich  der  temporäre  hölzerne  Aufbau  von 
Pier  No.  3  abgebrochen  und  der  Oberbau  auf  diesem  Pier  in  derselben 
Weise  wie  der  Stahloberbau  auf  Pier  1  und  2  ausgeführt.    Während  der 
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Erbauung  dieses  Piers  wurden  gleichzeitig  die  alten  Backsteingebäude 
und  Schuppen,  welche  sich  vor  dem  Bulkheadgebäude  befanden,  herunter 
gerissen,  der  freie  Platz  und  die  Strasse  wurde  geebnet  und  neu  ge- 
pflastert. 

Die  Neubauten  können  jetzt  als  abgeschlossen   betrachtet  werden. 

Die  neuen  Landungsanstalten  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Hoboken 
sind  so  feuersicher,  wie  sie  nach  menschlicher  Berechnung  hergestellt 
werden  können,  und  vereinigen  die  besten  Vorrichtungen  der  Neuzeit. 
Sie  bilden  ohne  Zweifel  heute  die  besteingerichteten  und  sichersten 
Anlagen,  die  nicht  nur  in  der  Stadt  New-York,  sondern  in  der  ganzen 
Welt  gefunden  werden  können.  Auf  die  Konstruktion  der  Anlagen  muss 
daher  näher  eingegangen  werden. 

Als  Grundprinzip  bei  dem  Neubau  hatte  die  Gesellschaft  die  Sicher- 
heit und  Bequemlichkeit  ihrer  Passagiere  im  Auge,  und  im  Einklang  hiermit 
richtete  sie  daher  ihr  Hauptaugenmerk  auf  die  Auswahl  einer  Konstruktion, 
welche,  wenngleich  teilweise  nicht  absolut  unzerstörbar  durch  Feuer  r- 
dies  zu  erreichen,  war  unter  den  gebotenen  Verhältnissen  nicht  möglich  — 
doch  durch  Einbauung  von  Abteilungen  und  durch  den  Charakter  des 
verwendeten  Baumaterials  es  möglich  machen  würde,  eines  etwa  ausge- 
brochenen Feuers  Herr  zu  werden,  ehe  es  beunruhigende  Dimensionen 
annehmen  oder  ein  Element  der  Gefahr  für  die  Passagiere  werden  könnte. 
In  zweiter  Linie  war  die  Gesellschaft  darauf  bedacht,  vorteilhafte  Be- 
dingungen für  die  bequeme  Bewältigung  des  Passagier-  und  Fracht- 
verkehrs zu  schaffen.  Diese  Grundgedanken  im  Auge  haltend,  wurde 
beschlossen,  die  neuen  Gebäude  aus  den  besten  Materialien  in  denkbar 
bester  Art  und  Weise  aufzuführen,  und  ein  allgemeiner  Bauplan  wurde 
angenommen,  der  die  Ausgabe  einer  grossen  Summe  Geldes  während 
mehrerer  Jahre  vorsah. 

Der  Bauplan  umfasste  ein  zweistöckiges  Backstein-,  Stahl-  und 
Beton-Gebäude  am  Ufer,  parallel  mit  dem  Hudson-Fluss,  900  Fuss 
(275  m)  lang  und  130  Fuss  (40  m)  breit,  genannt  das  „Bulkhead-Gebäude", 
in  welchem  der  Passagier-  und  Güterverkehr  bewältigt  wird.  Dieses 
Gebäude   ist  absolut  feuersicher   in  jeder  Beziehung,    da   bei    seiner  Er- 
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bauung  auch  nicht  ein  Pfund  brennbaren  Materials  Verwendung  gefunden 
hat.  Rechtwinklig  zu  diesem  feuersicheren  Gebäude  erstrecken  sich  drei 
Piers  in  den  FIuss  hinaus,  von  welchen  Pier  No.  1  908  Fuss  (277  m) 
lang  und  80  Fuss  (24,5  m)  breit,  Pier  No.  2  889  Fuss  (270  m)  lang  und 
80  Fuss  (24,5  m)  breit  und  Pier  No.  3  869  Fuss  (262  m)  lang  und 
^0  Fuss  (27,5  m)  breit  ist.  Die  Piers  sind  durch  250  Fuss  breite  Wasser- 
flächen (Slips)  voneinander  getrennt.  An  diesen  Piers,  die  wie  die 
Ankunfts-  und  Abfahrts-Plattformen  einer  Eisenbahnstation  behandelt 
werden,  landen  die  Dampfer  ihre  Passagiere  und  deren  Gepäck,  wie  auch 
die  Fracht. 

Die  Kajüts-Passagiere  werden  auf  der  zweiten  Etage  der  Piers  aus- 
geschifft und  begeben  sich  dann  in  das  grosse,  feuersichere  Bulkhead- 
gebäude,  wo  ihr  Gepäck  in  einem  grossen,  bequemen  und  gut  erieuchteten 
und  geschützten  Saal,  ausgestattet  mit  allen  Bequemlichkeiten,  wie  Sitzen, 
Toiletten-Zimmern,  Telegraphen-Bureaus,  Erfrischungs-Bude  etc.,  unter- 
sucht wird;  während  die  Fracht  auf  dem  ersten  Stockwerk  der  Piers 
gelandet  und  dann  nach  dem  ersten  Stockwerk  des  Bulkheadgebäudes 
befördert  wird,  wo  sie  dann  nach  Märken  und  Nummern  gesichtet,  den 
Empfängern  übergeben  und  von  deren  Wagen  abgeholt  wird.  Umfang- 
reiche Stückgüter  und  Waren,  die  zur  Ablieferung  durch  Leichterschiffe 
bestimmt  sind,  werden  von  den  Piers  direkt  auf  Leichter  überladen. 

Abgehende  Kajüts-Passagiere  begeben  sich  von  dem  zweiten  Stock- 
werk der  Piers  an  Bord  der  Dampfer,  während  ausgehende  Frachtgüter 
von  dem  unteren  Stockwerk  veriaden  werden.  Zwischendecks-Passagiere, 
ankommend  sowohl  wie  abgehend,  werden  auf  der  unteren  Etage  der 
Piers  und  des  Bulkheadgebäudes  untergebracht. 

Durch  diese  Massnahmen  werden  die  Kajüts-Passagiere  von  den 
Zwischendecks -Passagieren  und  der  Ladung  absolut  getrennt  gehalten 
und  können  von  den  Dampfern  landen  oder  sich  an  Bord  derselben  be- 
geben, ohne  irgendwelchen  Unannehmlichkeiten  ausgesetzt  zu  sein,  im 
grössten  Komfort  und  mit  absoluter  Sicherheit.  Ihren  Freunden,  welche 
sie  empfangen  oder  von  ihnen  Abschied  nehmen  wollen,  steht  eine  ge- 
räumige Promenade  auf  dem  Dach  des  feuersicheren  Bulkheadgebäudes 
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zur  Verfügung,  von  welcher  aus  sie  in  vollständig  geschützter  Stellung 
die  Ankunft  der  einkommenden  oder  die  Ausfahrt  der  abgehenden  Dampfer 
beobachten  können.  In  ihrer  Höhe  von  50  Fuss  (15  Meter)  über  dem 
Wasserspiegel  bietet  die  Promenade  den  Besuchern  eine  grossartige  Aus- 
sicht auf  den  Hudson -Fluss,  ohne  sich  mit  Tausenden  von  Zuschauern 
auf  einem  engen  Pier  herumdrängen  zu  müssen  und  allen  Gefahren,  die 
eine  Panik  oder  der  Ausbruch  eines  Feuers  unter  solchen  Umständen 
mit  sich  bringt,  ausgesetzt  zu  sein. 

Als  Fundament  für  die  östliche  Wand  des  feuersicheren  Bulkhead- 
gebäudes  errichtete  die  Gesellschaft  eine  solide  Quaimauer,  die  sich  über 
die  ganze  Länge  ihrer  Wasserfront  erstreckt.  Diese  Quaimauer  besteht 
aus  Granit  und  Beton  und  ragt  bis  zu  7  Fuss  über  den  durchschnittlichen 
Hochwasserstand  empor  und  bis  zu  24  Fuss  unter  den  Durchschnitts- 
Niedrigwasserstand  hinab  —  eine  Tiefe,  im  ganzen,  von  35  Fuss  6  Zoll  bis 
auf  den  Boden  der  Caissons,  in  welchen  der  Beton  unter  Wasser  ver- 
senkt wurde.  Das  Fundament  für  diese  Mauer  ist  oben  30  Fuss  breit, 
bestehend  aus  je  drei  Fuss  voneinander  entfernten  Pfählen,  innerhalb  und 
ausserhalb  welcher  Steine  eingefüllt  wurden,  die  sich  bis  auf  den  harten 
Grund  erstrecken,  und  hat  eine  totale  Breite  auf  der  Basis  von  ungefähr 
100  Fuss,  je  nach  der  Tiefe. 

Quermauern  aus  Beton,  die  zwischen  Spuntwänden  rechtwinklig  zu 
der  Quaimauer  aufgeführt  wurden,  und  eine  auf  der  westlichen  Seite  parallel 
mit  der  Quaimauer  laufende  Betonmauer,  die  auf  Pfählen,  einen  Fuss  unter 
Niedrigwasser  abgeschnitten,  ruht,  bilden  die  Fundamente  für  die  inneren 
und  westlichen  Wände  des  feuersicheren  Bulkheadgebäudes.  Der  Fuss- 
boden  des  ersten  Stockwerkes  des  Bulkheadgebäudes  besteht  aus  Beton, 
der  auf  Ziegelgewölben,  zwischen  starken  J  Balken  eingemauert,  ruht. 

Das  erste  Stockwerk  des  Bulkheadgebäudes  wird  durch  solide,  quer- 
laufende  Feuermauern,  aus  Backsteinen  konstruiert,  in  sechs  Abteilungen 
geteilt.  Die  für  den  Verkehr  notwendigen  Oeffnungen  in  diesen  Feuer- 
mauern sind  durch  schwere  stählerne  Feuertüren  geschützt,  die  so  exakt 
aufgehängt  worden  sind,  dass  sie  mit  Leichtigkeit  von  einem  Mann  ge- 
öffnet oder  geschlossen  werden  können. 
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Die  östliche  und  westliche  Seite  des  feuersicheren  Bulkheadgebäudes 
zu  ebener  Erde  besteht  aus  einer  fortlaufenden  Serie  von  Stahltüren,  die, 
wo  immer  nötig,  geöffnet  werden  können,  um  einerseits  Frachtgüter  von 
Leichterfahrzeugen  zu  empfangen  oder  an  dieselben  abzuliefern,  andererseits 
aber  den  Frachtverkehr  mit  den  Wagen  der  Empfänger  zu  ermöglichen. 

Die  Decke  des  ersten  Stockwerkes  des  Bulkheadgebäudes  besteht 
aus  Backsteingewölben,  die  zwischen  starken  J  Balken  eingemauert  sind. 

Zu  beiden  Seiten  der  Haupteingänge  zu  den  Piers  befinden  sich 
solide  eiserne  Treppen  und  elektrische  Aufzüge  des  Systems  Otis,  um  den 
Passagier-  und  Gepäckverkehr  zwischen  dem  ersten  und  zweiten  Stock- 
werk zu  bewältigen.  Diese  Treppen  und  Aufzüge  sind  von  soliden  Back- 
steinmauern umgeben,  welche  mit  Stahlfeuertüren  versehen  sind.  Die 
durch  diese  Backsteinmauern  geformten  Schächte  können  vollständig  von 
dem  Gebäude  abgeschlossen  werden. 

Ausserdem  führen  noch  Treppen,  die  an  der  Strassenfront  des  Bulk- 
headgebäudes angebracht  sind,  zu  der  zweiten  Etage  des  Gebäudes  und 
des  Daches.  Diese  aussen  angebrachten  Treppen  münden  auf  Galerien 
über  den  Eingängen  zu  den  Piers,  von  welchen  Türen  nach  dem  zweiten 
Stockwerk  führen. 

Die  Einrichtung  und  Konstruktion  des  zweiten  Stockwerks  des 
Bulkheadgebäudes  besteht,  ähnlich  wie  das  erste  Stockwerk,  aus  Feuer- 
mauern, aus  Backsteinen  aufgeführt,  die  sechs  Abteilungen  bilden,  einem 
Betonboden  und  einem  Dach  aus  Ziegelgewölben,  zwischen  Stahl  J  Balken 
eingemauert.  Enorme  Oberlichter  und  grosse  Fenster  an  der  östlichen 
und  westlichen  Seite  beleuchten  den  Saal  taghell.  Alle  diese  Oberlichter 
und  Fenster  sind  mit  dem  sogenannten  „Drahtglas"  versehen,  welches  von 
soliden  eisernen  Rahmen  gehalten  wird.  Sollte  das  Glas  durch  Feuer  oder 
irgend  eine  andere  Ursache  zerbrochen  werden,  so  wird  es  durch  das 
Drahtnetz,  welches  sich  durch  das  Innere  der  Glasscheiben  erstreckt,  zu- 
sammengehalten und  gegen  Ausfallen  geschützt. 

Auf  diesem  zweiten  Stockwerk  befindet  sich  ein  geräumiges  Warte- 
zimmer für  Damen,  ausgerüstet  mit  Toilettenzimmern  und  allen  Bequem- 
lichkeiten einer  erstklassigen  Eisenbahnstation.     Die  eisernen  Treppen  in 
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den  Schächten  im  Gebäude  erstrecken  sich  durch  das  zweite  Stockwerk 
bis  auf  das  Dach  des  Bulkheadgebäudes,  wo  dieselben  unter  einer  Ver- 
dachung münden. 

Die  Konstruktion  der  drei  Piers,  die  sich  rechtwinklig  von  dem 
Bulkheadgebäude  in  den  Fluss  erstrecken,  ist  im  wesentlichen  die 
folgende:  Infolge  der  aussergewöhnlichen  Tiefe  des  Schlickes,  der 
an  dem  Flussende  des  Piers  bis  zu  150  Fuss  (46  m)  vom  Flussbett 
bis  auf  Felsen  oder  harten  Sand  sich  erstreckt,  ist  die  Erbauung  von 
Steinfundamenten  für  Piers  im  Hafen  von  New-York,  mit  Ausnahme 
einiger  weniger  Stellen,  wie  z.  B.  an  der  Battery,  wo  der  Felsengrund 
bis  nahe  an  das  Flussbett  aufsteigt,  unmöglich.  Es  war  daher  notwendig, 
die  neuen  Piers  des  Norddeutschen  Lloyd  auf  Pfählen  von  50  Fuss 
(15  m)  bis  90  Fuss  (27  m)  Länge  zu  bauen.  Diese  Pfähle  wurden 
in  den  Schlick  eingerammt  und  ruhen  in  demselben;  sie  wurden  in  Ab- 
ständen von  je  6  Fuss  in  einfachen  und  doppelten  Querreihen,  9  Fuss 
voneinander  entfernt,  eingerammt  und  sind  an  den  Seiten  der  Piers, 
durch  10  Zoll  (0,25  m)  dicke  Fichtenbohlen  bis  auf  einen  Fuss 
unter  Niedrigwasserstand  verschalt.  Auf  dieser  Verschalung  sind 
8  Zoll  (0,2  m)  dicke  eichene  Planken  angebracht,  die  bis  auf  einen  Fuss 
unter  Niedrigwasserstand  hinabreichen,  wodurch  etwa  schwimmende 
brennende  Körper  verhindert  werden,  unter  die  Piers  zu  treiben.  Um 
eine  genügende  Ventilation  unter  den  Piers  zu  erzielen,  sind  in  der  seit- 
lichen Verschalung  Oeffnungen  angebracht,  2  Fuss  (0,6  m)  hoch  und 
7  Fuss  (2,1  m)  lang,  je  9  Fuss  (2,75  m)  voneinander  entfernt.  Der 
Raum  unter  den  Piers  ist  ebenfalls  in  drei  Abteilungen  eingeteilt.  Zum 
Bau  dieser  drei  Piers  wurden  im  ganzen  ca.  8600  Pfähle  verwendet, 
welche  alle  wenigstens  14  Zoll  (0,37  m)  am  abgeschnittenen  Ende  im 
Durchmesser  haben  und  durch  horizontal  und  diagonal  an  denselben 
angebrachte  Planken  gehörig  versteift  sind.  Wo  der  weiche  Schlick  zu^ 
tief  war,  um  harten  Boden  zu  erreichen,  wurde  den  Pfählen  dadurch  ein 
Extra-Halt  im  Schlick  verliehen,  dass  man  an  jeden  Pfahl  vier  Hölzer, 
30  bis  35  Fuss  lang  und  6  Zoll  im  Quadrat,  schraubte,  ehe  man 
dieselben    einrammte.     Die   Tragbalken    für   den    Boden    sind    mit   vier- 
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zölligen  Planken  diagonal  belegt,  auf  welch  letzteren  dann  der  Beton- 
boden ruht. 

Die  auf  den  Piers  errichteten  Schuppen  sind  aus  Stahl  und  Beton 
konstruiert.  Sie  sind  8  Fuss  (2,45  m)  schmäler  und  45  Fuss  (14  m) 
kürzer  als  die  Piers,  auf  welchen  sie  stehen,  so  dass  ein  4  Fuss  (1,2  m) 
breiter  Fussweg  an  beiden  Seiten  der  Piers  und  eine  breite  offene  Platt- 
form am  Flussende  der  Piers  geschaffen  wird.  Die  auf  den  Piers  er- 
richteten Schuppen,  welche  gleich  in  Konstruktion  sind,  sind  zwei  Stock- 
werke hoch,  und  die  Dachrinne  befindet  sich  42  Fuss  6  Zoll  (13  m) 
über  dem  Pierboden.  Sie  bestehen  aus  zwei  Reihen  stählerner  Pfosten, 
die  der  Länge  der  Piers  nach,  18  Fuss  (5,5  m)  voneinander  entfernt 
stehen;  es  sind  zwischen  je  zwei  dieser  Pfosten  die  Träger  des  zweiten 
Stockwerks  vernietet,  während  das  Gewicht  des  mittleren  Teiles  durch 
stählerne  Zugbänder  auf  den  Dachträger  übertragen  wird,  so  dass  der 
Boden  des  ersten  sowohl  wie  des  zweiten  Stockwerks,  zwischen  den 
zwei  Reihen  Pfosten,  auf  der  ganzen  Breite  des  Schuppens  unbehindert 
dem  Verkehr  zur  Verfügung  steht.  Die  Stahlpfosten  sind  ungefähr 
62  Fuss  (19  m)  lang  und  reichen  19  Fuss  (5,8  m)  über  die  Dachrinne 
hinaus.  Die  oberen  Enden  der  Pfosten  sind  durch  horizontale  Träger  mit- 
einander verbunden,  an  welchen  die  Flaschenzüge  angebracht  werden, 
mittelst  derer  die  Ladung  der  Dampfer  bewältigt  wird. 

Die  drei  Pierschuppen  sind  auf  dem  ersten  sowohl  wie  zweiten 
Stockwerk  durch  Feuermauern  in  drei  beinahe  gleiche  Abteilungen  ab- 
geteilt. Diese  Feuermauern  sind  aus  V*  ^ol'  dicken  Stahlplatten  und 
Winkeln,  mit  einem  Zwischenraum  von  12  Zoll,  doppelt  hergestellt,  indem 
der  Zwischenraum  mit  Beton  angefüllt  ist.  Die  Feuermauern  reichen  von 
dem  Fussboden  des  ersten  Stockwerks  der  Piers  bis  über  das  Hauptdach 
hinaus.  Die  für  den  Verkehr  auf  den  Piers  nötigen  Oeffnungen  in  diesen 
Feuermauern  sind  mit  Stahltüren  versehen,  welche  von  einem  Manne  mit 
Leichtigkeit  geöffnet  oder  geschlossen  werden  können.  Sämtliche  Längs- 
träger der  Stahlkonstruktion  haben  in  jedem  achten  Feld  eine  Gleitfuge, 
um  Spannungen  infolge  von  Temperaturveränderungen  Rechnung  zu 
tragen. 
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Das  äussere  Ende  der  Schuppen  ist  im  zweiten  Stockwerk  ungefähr 
zur  Hälfte  mit  langen,  schmalen  Fenstern  aus  Drahtglas  versehen,  und 
mit  kurzen,  breiten  Fenstern  im  ersten  Stockwerk.  Zwischen  den  Fenstern 
ist  die  Wand  aus  V*  zölligen  Stahlplatten,  die  an  vertikale  Winkeleisen  ver- 
nietet sind,  hergestellt.  Die  Seiten  der  Oberlichter  bestehen  aus  V*  Zoll 
starkem  Drahtglas,  welches  in  Stahlrahmen  befestigt  ist.  Die  Seitenwände 
der  Schuppen  auf  der  ersten  und  zweiten  Etage  sind  durch  Stahltüren» 
die  den  ganzen  Raum  zwischen  den  Pfosten  einnehmen,  vollständig  ge- 
schlossen. Diese  Türen  sind  in  zwei  Teile  geteilt  und  können  durch 
Drehung  um  ein  Scharnier,  das  unter  dem  Fussboden  des  zweiten  Stock- 
werks und  unter  der  Dachrinne  angebracht  ist,  in  eine  horizontale  Lage 
gebracht  werden. 

Der  Fussboden  des  zweiten  Stockwerks  ist  folgendermassen  kon- 
struiert: Auf  den  oberen  Flanschen  der  J  Balken  sind  hölzerne  Planken, 
6  Zoll  breit  und  4  Zoll  dick,  angeschraubt,  auf  welchen  dann,  recht- 
winklig, eine  Lage  von  3  Zoll  dickem  Fichtenholz  lagert.  Dann  folgen 
drei  Lagen  von  Dachpappe  und  zuletzt  eine  17*  Zoll  dicke  Lage  von 
Ahorn.  Die  Bedeckung  des  Daches  der  Schuppen  besteht  aus  Filz,  Kiesel 
und  Teer  auf  einer  3  Zoll  dicken  Planken-Unterlage. 

Die  Stahlpfosten,  welche  das  ganze  Gewicht  der  Schuppen  tragen, 
sind  mit  Beton-  und  Portland-Zement  ausgefüllt  und  von  einem  V*  Zoll 
dicken  Stahlmantel  umgeben,  mit  einem  freien  Raum  von  2  Zoll  zwischen 
dem  Mantel  und  dem  Pfosten.  Dieser  zweizöllige  Raum  wurde  dann 
ebenfalls  mit  Beton  ausgefüllt,  durch  diese  Anordnung  sind  die  Pfosten 
gegen  Rost  sowohl  wie  Feuer  geschützt. 

In  ähnlicher  Weise  sind  die  Querträger  durch  einen  mit  Beton  ge- 
füllten Stahlmantel  geschützt.  Als  Schutz  gegen  Feuer  wurde  für  die 
Decke  des  ersten  Stockwerks  ein  System  von  dreizölligen  Planken,  auf 
beiden  Seiten  mit  Eisenblech  beschlagen,  verwandt.  Diese  Verschalung 
ist  mittelst  Hakenbolzen  an  den  J  Balken  aufgehängt  und  bildet  so  die 
Decke  des  ersten  Stockwerkes.  Die  Dachträger  sind  nicht  mit  Feuer- 
schutz versehen  worden,  da  das  zweite  Stockwerk  nur  dem  Passagier- 
verkehr dient  und  keine  Ladung  irgendwelcher  Art  dort  behandelt  wird. 


494 


GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 


Ausserdem  ist  das  erste  Stockwerk  von  dem  zweiten  vollständig  durch 
die  feuersichere  Konstruktion  der  Decke  getrennt,  und,  sollte  in  einer  der 
Abteilungen  des  ersten  Stockwerks  wirklich  Feuer  ausbrechen,  so  kann 
dasselbe  mit  Leichtigkeit  auf  seinen  Herd  beschränkt  werden,  ehe  es  dem 
Stahlgerüste  nennenswerten  Schaden  zufügen,  oder  das  zweite  Stockwerk 
in  Mitleidenschaft  ziehen  kann.  Die  Dachträger  wurden  überdies  stärker 
konstruiert,  als  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  nötig  war,  um  unter 
allen  Umständen  einer  unvorhergesehenen  und  plötzlichen  Hitze  gegen- 
über Stand  halten  zu  können.  Eine  weitere  Schutzvorrichtung  gegen 
Feuersgefahr  besteht  in  der  Einteilung  der  Piers  in  drei  Abteilungen, 
wodurch  die  Beschränkung  eines  Feuers  auf  die  betreffenden  Abteilung 
ermöglicht  wird. 

BETRIEBSANSTALTEN  AUF  DEN  NEUEN  PIERS. 

Die  Lösch-  und  Ladevorrichtungen  auf  den  neuen  Piers  sind  völlig 
der  Neuzeit  entsprechend  und  wohl  die  besten,  welche  die  Technik  gegen- 
wärtig aufweisen  kann.  Auf  jedem  Pier  befinden  sich  acht  elektrische 
Doppelwinden  für  Lösch-  und  Ladezwecke,  und  vier  elektrische  Kohlen- 
winden zur  Bearbeitung  der  Kohlen  für  die  Dampfer.  Die  elektrischen 
Winden  stellen  sich  wie  folgt:  18  Winden  ä  20  Pferdestärken,  6  Winden 
a  27  Pferdestärken  und  12  Winden  ä  40  Pferdestärken. 

Dem  Passagierverkehr  vom  unteren  zum  oberen  Stockwerk  des 
Bulkheadgebäudes  und  umgekehrt  dienen  acht  elektrische  Fahrstühle,  jeder 
zu  30  Pferdestärken,  für  die  Bearbeitung  des  Gepäcks  ist  im  Plattform- 
gebäude ein  Bagage-Conveyor  vorhanden,  welcher  ebenfalls  durch  einen 
elektrischen  Motor  von  T'/a  Pferdestärken  getrieben  wird.  Ausserdem 
befinden  sich  für  den  Verkehr  vom  oberen  zum  unteren  Stock  im 
Bulkheadgebäude  und  auf  den  Piers  13  grosse,  bequeme  breite  eiserne 
Treppen,  und  ausser  diesen  führen  acht  bequeme  Treppen  von  dem  zweiten 
Stock  des  Bulkheadgebäudes  bis  zum  Dach  desselben.  Sämtliche  Auf- 
züge und  Treppenaufgänge  sind  durch  dicke  Feuermauern  mit  schweren, 
jedoch  leicht  handbaren  eisernen  Türen  eingeschlossen,  so  dass  Treppen 
und  Elevatoren  im  Falle  eines  Feuers  vollständig  sicher  sind. 
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Ausser  vorstehenden  13  Treppen  führen  ausserhalb  des  Bulkhead- 
gebäudes  vor  den  Eingängen  zu  den  Piers  noch  fünf  bequeme  Treppen 
von  der  Strasse  auf  die  Gallerie  vor  dem  zweiten  Stock  des  Bulkhead- 
gebäudes,  so  dass  im  ganzen  18  Treppen  vorhanden  sind. 

In  dem  südh'chen  Teil  des  Buikheadgebäudes  sind  die  Werkstätten  und 
Lagerräume  eingebaut,  welche  für  den  Betrieb  erforderh'ch  sind,  nämh'ch : 
Maschinenanlage  mit  Kesselhaus  und  der  dazu  gehörige  Kohlenraum,  eine 
Schmiede,  Lagerraum  für  Tauwerk  und  sonstiges  Lösch-  und  Lade- 
geschirr, Lagerraum  für  Lampen  und  sonstige  Beleuchtungsgegenstände^ 
Küperei,  Lagerraum  für  Kohlengeschirr,  Malerwerkstätte  und  Lagerraum 
für  Farben  und  Oel,  ferner  eine  grosse  Zimmermannswerkstätte,  eine 
Segelmacherei  und  ein  grosser  Gepäckraum  mit  der  dazu  gehörigen 
Gepäck-Office.  Diese  Räume  sind  der  Feuersicherheit  halber  ebenfalls  aus 
Eisen  und  Wellblech  hergestellt. 

Mehrere  in  der  Zimmermannswerkstätte  befindliche  Werkzeug- 
maschinen, z.  B.  Bandsäge,  Zirkelsäge  und  Drehbank  werden  ebenfalls 
durch  elektrische  Motoren  von  je  3  resp.  7  Pferdekräften  getrieben.  In  der 
Schmiede  befindet  sich  gleichfalls  ein  kleiner  elektrischer  Motor  von 
3  7»  Pferdekräften  für  das  Gebläse  der  Schmiedefeuer,  und  in  dem 
Maschinenraum  ist  eine  Anlage  für  die  Dockpfeife,  welche  vermittelst  kompri- 
mierter Luft  durch  einen  3  pferdigen  elektrischen  Motor  in  Betrieb  gesetzt  wird. 

Obgleich  nun  Piers  und  Bulkheadgebäude  soweit  als  möglich  feuer- 
sicher gebaut  sind  und  jeder  Pier  durch  doppelte  eiserne  Feuerwände 
mit  seitlich  verschiebbaren  eisernen  Doppeltüren  in  drei  Abteilungen,  und 
das  Bulkheadgebäude  durch  Steinmauern  und  ebenfalls  durch  seitlich  ver- 
schiebbare doppelte  Eisentüren  in  sechs  Abteilungen  geteilt  werden  kann, 
sind  dennoch  im  Falle  eines  Feuers  die  weitgehendsten  Sicherheitsvor- 
richtungen getroffen  worden.  Ueber  die  Piers  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
sowie  im  Bulkheadgebäude  oben  und  unten  laufen  sechszöllige  Wasser- 
rohre, welche  mit  97  automatisch  arbeitenden  Ventilen  versehen  sind;  an 
jedem  Ventil  befindet  sich  ein  Feuerschlauch  von  je  75  Fuss  Länge. 
Ausserdem  sind  auf  jedem  Pier  noch  acht,  also  im  ganzen  24  Reserve- 
Verschraubungen  angeordnet,  welche  ebenfalls  bei  Feuersgefahr  benutzt 
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werden  können  und  im  übrigen  zur  Versorgung  der  Dampfer  mit  Frisch- 
wasser dienen.  Die  Feuerlösch-Rohrleitungen  sind  mit  den  zwölf-  und 
achtzölligen  Hauptrohren  von  der  städtischen  Wasserleitung  verbunden. 
Ausserdem  befinden  sich  vor  dem  Bulkheadgebäude  fünf  doppelte  Feuer- 
hydranten, welche  im  Falle  eines  Feuers  von  der  städtischen  Feuerwehr 
benutzt  werden  können.  In  den  Anlagen  stehen  ferner  116  Wasserfässer, 
je  zwei  Feuereimer  enthaltend,  und  22  eiserne  Feuertanks  mit  je  sechs 
Feuereimern  verteilt.  24  weitere  Feuereimer  sind  an  verschiedenen  Stellen 
aufgehängt.  An  transportablen  Feuerlöschvorrichtungen  sind  40  Hand  Fire 
Extinguishers  und  40  Stück  Kylfeuer  vorhanden. 

Im  Bulkheadgebäude  und  auf  den  Piers  ist  ein  elektrisches  Feuer- 
alarm-System mit  34  Alarmstationen  angeordnet,  welche  in  einer  Haupt- 
zentrale zusammenlaufen  und  mit  der  städtischen  Feuerwehrstation  und 
mit  einer  grossen  Alarmglocke  am  Pier  verbunden  sind. 

Zum  Schutz  gegen  Frost  während  des  Winters  sind  Dampfrohre 
neben  den  Wasserleitungsrohren  gelegt  und  Wasser-  und  Dampfrohre 
miteinander  durch  doppelte  Filzlagen  und  Asbest  bekleidet. 

Der  Dampf  für  diese  Rohre,  sowie  für  die  Heizung  der  Geschäfts- 
räume am  Pier  wird  durch  die  vorbenannte  Maschinen-  und  Kesselanlage  im 
südlichen  Teil  des  Bulkheadgebäudes  erzeugt.  Auch  ist  die  eine  Abteilung 
im  Bulkheadgebäude  auf  dem  unteren  Stockwerk  zwischen  Pier  I  und  II  mit 
einer  Heizvorrichtung  versehen,  um  während  des  Winters  Waren  gegen 
Frostschäden  zu  schützen.  Der  Dampf  für  diese  Heizung  wird  ebenfalls 
durch  die  Kesselanlage  erzeugt. 

Die  Beleuchtung  auf  den  Piers,  im  Bulkheadgebäude,  in  den 
Werkstätten,  Lagerräumen  und  Offices  ist  ausschliesslich  elektrisch; 
es  sind  dafür  vorhanden:  487  Bogenlampen  ä  1000  Kerzenstärken, 
96  Clusters  ä  50  Kerzenstärken  und  185  einzelne  Glühlampen  ä  16  Kerzen- 
stärken. 

Um  die  Seiten  aller  drei  Piers,  welche  mit  eisernen  ineinander  ver- 
schiebbaren Türen  versehen  sind,  öffnen  zu  können,  sind  445  Stück 
sogenannte  1  Va  Tons,  10  Stück  1  Tons  und  10  Stück  V«  Tons  Patent- 
blöcke aus  Eisen  vorhanden. 


497 


J^^^^JTgESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD      L300^ 


Zur  Regelung  und  Kontrollierung  des  ganzen  Betriebes  befinden 
sich  für  die  verschiedenen  Abteilungen  auf  den  jetzigen  Piers  und  dem 
Bulkheadgebäude  15  Bureauräume.  Auch  ist  auf  dem  oberen  Floor  des 
Bulkheadgebäudes  vor  dem  Eingang  zu  Pier  11  eine  hübsche  Verkaufs- 
stelle eingerichtet,  woselbst  die  Passagiere  und  Begleiter  bei  Ankunft 
und  Abfahrt  der  Dampfer  nichtalkoholische  Erfrischungsgetränke,  Schoko- 
Jade  etc.  für  massige  Preise  erhalten  können.  Auf  dem  oberen  Stockwerk 
des  Bulkheadgebäudes  befinden  sich  ferner  zwei  hübsch  eingerichtete 
Wartezimmer,  eines  für  Herren  und  eines  für  Damen. 

An  Toiletten  sind  auf  den  Piers  für  Passagiere  16  Räume  vorhanden. 
Auf  jedem  Pier  steht  ein  grosser  Raum  mit  Bad-  und  Duschevorrichtung, 
welche  von  der  Besatzung  der  Dampfer  benutzt  werden  kann  und  auch 
fleissig  benutzt  wird,  zur  Verfügung.  Auf  Pier  II  ist  ferner  ein  Raum 
vorhanden,  in  welchem  das  Maschinenpersonal  von  den  grossen  Schnell- 
dampfern während  der  Zeit,  wo  dieselben  im  Hafen  sind,  seine  Mahlzeiten 
einnehmen  kann,  und  in  welchem  200  Personen  bequem  Platz  haben. 

Die  verschiedenen  Bureaus  auf  den  Piers,  sowie  die  zeitweilig  am 
Pier  befindlichen  Dampfer  sind  mit  einem  ausgedehnten  Telephonnetz 
miteinander  verbunden,  welches  in  einer  Zentrale  am  Pier  II  zusammenläuft 
und  von  dort  nach  der  Hauptzentrale  in  die  Stadt  weitergegeben  wird. 
Auch  haben  die  Telephon-Gesellschaften  auf  jedem  Pier  mehrere  Stationen, 
so  dass  es  den  Passagieren  möglich  ist,  bei  Ankunft  und  Abfahrt  der 
Dampfer  direkt  vom  Pier  aus  nach  allen  Richtungen  hin  telephonieren 
zu  können. 

An  Leichtem  und  sonstigen  Fahrzeugen  sind  ein  Schlepper  „Pollux", 
zwei  Kohlenhoister,  mit  je  sechs  und  vier  Kohlenwinden  versehen,  und 
zwei  Asch-Prähme  vorhanden. 

Ein  Eisenbahngeleise  ist  in  der  Richtung  von  Norden  nach  Süden 
während  des  Neubaues  durch  das  Bulkheadgebäude  gelegt  worden,  um 
Gelegenheit  zu  geben,  eine  Verbindung  mit  der  Eisenbahn,  die  vom 
Norden  am  Fluss  entlang  kommt,  herzustellen. 

Die  Passagierabfertigung  spielt  sich  wie  folgt  ab:  Bei  der  Ankunft 
werden  die  Passagiere  erster  und  zweiter  Kajüte  auf  dem  oberen  Stock- 
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werk  der  Piers  gelandet.  Das  Gepäck  wird  nach  Landung  der  Dampfer 
sofort  nach  den  Wartesälen  im  Bulkheadgebäude  transportiert,  wo  die 
zollamtliche  Untersuchung  des  Gepäcks  vorgenommen  wird.  Nach  der 
zollamtlichen  Abfertigung  wird  das  kleine  Gepäck  meistens  von  den 
Passagieren  mitgenommen  und  das  grosse  Gepäck  einer  Expressgesellschaft 
zur  Beförderung  nach  den  Bahnen,  nach  den  Hotels  und  nach  den  Privat- 
wohnungen der  Passagiere  übergeben.  Die  Wagen  sind  in  dem  Hofe 
vor  den  Piers  aufgestellt,  in  einem  Bureau  auf  dem  oberen  Stockwerk  der 
Piers  werden  sie  von  den  Passagieren  bestellt  und  stehen  unten  den- 
selben zur  Verfügung.  Das  Gepäck  wird  entweder  durch  elektrischen 
Aufzug  oder  durch  den  Bagage-Conveyor  nach  unten  befördert. 

Die  Zwischendeckspassagiere  werden  auf  dem  unteren  Deck  der 
Piers  mit  ihrem  Gepäck  gelandet,  das  Gepäck  wird  dort  zollamtlich 
untersucht,  und  die  Passagiere  und  ihr  Gepäck  werden  per  Schlepper 
nach  der  Einwanderungslandungs-Station  auf  Ellis-Island  im  Hafen  von 
New-York  befördert,  wo  die  vom  Gesetz  vorgeschriebene  Untersuchung 
der  fremden  Einwanderer  stattfindet.  Die  im  Zwischendeck  reisenden 
Bürger  der  Vereinigten  Staaten  werden,  nachdem  sie  sich  als  solche 
ausgewiesen  haben,  von  Seiten  der  Einwanderungsbeamten  auf  den  Piers 
entlassen. 

Bei  Abgang  gehen  die  Passagiere  erster  und  zweiter  Kajüte  von 
dem  oberen  Stockwerk  der  Piers  an  Bord  der  Dampfer.  Das  Gepäck 
derselben  wird  per  Lift  oder  per  Bagage-Conveyor  von  dem  Erdgeschoss 
nach  dem  oberen  Stockwerk  befördert,  dort  mit  den  nötigen  Gepäck- 
zetteln versehen  und  an  Bord  befördert. 

Die  Zwischendeckspassagiere  gehen  von  dem  unteren  Stockwerk 
der  Piers  an  Bord,  ihr  Gepäck  wird  unten  in  derselben  Weise  be- 
handelt. 
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INSPEKTIONEN  DES  LLOYD  IM  AUSLANDE. 

Die  Zunahme  des  Verkehrs  im  Mittelmeer,  sowie  auf  den  Reichs- 
postlinien und  ihren  Anschlusslinien  hat  des  weiteren  zur  Einrichtung 
eigener  Inspektionen  des  Lloyd  in  Genua,  Hongkong,  Sydney  und  Singa- 
pore  geführt. 

Die  Inspektion  in  Genua  umfasst  alle  Geschäfte,  welche  für  den 
eigentlichen  Schiffsbetrieb  in  Frage  kommen,  also  die  eventuelle  Be- 
stimmung der  Liegestellen  der  Schiffe  und  die  gesamte  Abfertigung  der- 
selben bei  Ankunft  und  Abfahrt.  Die  Inspektion  hat  nichts  zu  tun  mit 
Fracht-  oder  Passagierannahme;  diese  Zweige  bleiben  vielmehr  der  Lloyd- 
agentur in  Genua,  Leupold  Fratelli,  vorbehalten.  Dagegen  dient  Genua 
durch  die  Inspektion  als  Austauschplatz  für  gewisse  Ausrüstungsgegen- 
stände, welche  bei  der  Ausreise  von  Bremen  bis  Genua  verbraucht 
erscheinen,  also  insbesondere  für  Wäsche,  und  femer  als  Niederlage 
für  Schiffsersatzteile. 

Die  Inspektion  in  Hongkong  wurde  nach  der  Eröffnung  der 
14tägigen  Fahrt  der  Reichspostdampfer  nach  Ostasien  eingerichtet  und 
gewann  eine  weitere  Ausdehnung  nach  der  Einrichtung  des  ostasiatischen 
Küstenverkehrs.  Die  Inspektion  in  Hongkong  untersteht  einem  Kapitän 
als  seemännisch-technischem  Inspektor  und  einem  Ingenieur  als  Maschinen- 
Inspektor.  Die  Inspektion  umfasst  Materialienlager  der  notwendigsten 
Maschinen-Reserveteile,  Wellen  und  Schraubenflügel,  welche,  in  den 
Werkstätten  des  Lloyd  in  Bremen  hergestellt,  dem  Lagerbestand  in 
Hongkong  zugeführt  werden. 

Als  Ergänzung  zur  Inspektion  in  Hongkong  ist  nach  der  Ausdehnung 
der  Orient-Küstenfahrt  zu  ihrer  jetzigen  Grösse  eine  eigene  Inspektion 
in  Singapore  eingerichtet  worden,  welche  dieselben  Funktionen  für  den 
Küstenverkehr  versieht  wie  Hongkong  für  die  Hauptdampfer. 


500  IM^I: 


^. 


GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 


Die  Inspektion  in  Sydney  sollte  ursprünglich  an  die  Stelle  einer 
eigenen  Agentur  treten.  Diese  Einrichtung  hat  sich  jedoch  nicht 
bewährt.  Die  Agentur  in  Sydney  wurde  daher  der  früher  erwähnten 
Firma  Lohmann  &  Co.  übergeben,  und  die  Inspektion  wurde  auf  dieselben 
Funktionen  beschränkt,  wie  sie  für  Hongkong  und  Singapore  mass- 
gebend sind. 

In  Ergänzung  dieser,  dem  schiffstechnischen  Betriebe  dienenden 
Inspektionen,  hat  der  Lloyd  sich  jedoch  genötigt  gesehen,  für  die  Be- 
wältigung des  Frachtenwesens  in  einigen  Häfen  des  Auslandes  besondere 
Ladungsinspektoren  anzustellen,  so  in  Hamburg,  in  Antwerpen,  in  Neapel, 
in  Schanghai  und  in  Singapore. 

Zu  den  Betrieben  des  Lloyd  im  Auslande  ist  endlich  eine  Anlage 
zu  rechnen,  welche  mit  dem  schiffstechnischen  Betriebe  zwar  nur  indirekt 
zu  tun  hat,  aber  ihrer  selbständigen  Verwaltung  wegen  unter  jene  Betriebe 
gerechnet  werden  muss,  nämlich  die  Erholungsstation  des  Norddeutschen 
Lloyd  zu  Rio  Branco  bei  Santos  in  Brasilien. 


DIE  ERHOLUNGSSTATION  IN  RIO  BRANCO 

ist  aus  dem  Bestreben  des  Lloyd  hervorgegangen,  die  in  seinem  Dienst 
befindlichen  Arbeiter  gegen  die  Gefahren  des  Berufes  nach  Möglichkeit 
zu  schützen  und  insbesondere  den  Mannschaften  der  nach  Brasilien 
fahrenden  Dampfer  während  der  Liegezeit  in  Santos  einen  Schutz  gegen 
das  gefürchtete  gelbe  Fieber  zu  gewähren.  Das  Lösch-  und  Ladegeschäft 
in  Santos  wird  durch  eingeborene  Arbeiter  besorgt,  wenn  infolge  einer 
drohenden  Fieberepidemie  die  Unterbringung  der  Lloydmannschaften  in 
der  Sanitätsstation  erforderlich  erscheint. 

Die  Sanitätsstation  in  Santos  ist  errichtet  auf  der  etwa  17  Seemeilen 
von  Santos  entfernten  fieberfreien  Besitzung  des  Herrn  von  Bülow,  eines 
Agenten  des  Norddeutschen  Lloyd,  welchef  der  Gesellschaft  auch  seine 
dort  liegende  Villa  pachtweise  überiassen  hat.  Um  dorthin  zu  gelangen, 
fährt  man  vermittelst   eines  Motorbootes   den  in  die  Bucht  von   Santos 
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mündenden  Rio  Branco  hinauf  und  erreicht  nach  einer  an  wechselnden 
landschaftlichen  Schönheiten  reichen  Fahrt  von  etwa  drei  Stunden  den 
Anlegeplatz,  von  dem  aus  ein  wohlgepflegter  Weg  in  geringer  Steigung 
zunächst  nach  der  herrschaftlichen  Villa  führt.  Diese  ist  auf  einer  kleinen 
Anhöhe  inmitten  der  üppigsten  Tropenvegetation  gelegen,  in  luftigem 
Tropenstile  gebaut  und  macht  mit  ihrem  blendendweissen  Anstrich  einen 
prächtigen  Eindruck.  Sie  ist  nur  für  die  Aufnahme  der  Offiziere  des 
Schiffes  bestimmt  und  besteht  aus  einem  zwei  Stockwerke  enthaltenden 
Mittelbau,  deren  unteren  Stock  eine  Veranda,  der  Korridor  mit  der  an- 
stossenden  Anrichte-  nnd  Speisekammer,  sowie  die  Küche  einnimmt, 
während  der  obere  drei  Reservezimmer  enthält.  An  den  Mittelbau 
schliessen  sich  zwei  einstöckige  Seitenflügel  an,  welche  die  Zimmer  für 
die  Offiziere,  Maschinisten  und  Assistenten  und  das  gemeinschaftliche, 
sogar  mit  einem  Klavier  ausgestattete  Esszimmer  enthalten.  Hinter  dem 
Hause  befindet  sich  der  Backofen,  einige  Werkstätten  und  Schuppen  für 
die  Zimmerleute  und  das  Klosett.  Die  dicken,  Kühlung  spendenden 
Steinmauern  des  Hauses,  die  zahlreichen  nur  mit  Drahtgaze  verschlossenen 
Fenster,  welche  der  Luft  stets  freien  Durchzug  gestatten,  und  die  nach 
dem  Fluss  schauende  Veranda  mit  ihrem  zementierten  Fussboden  machen 
den  Aufenthalt  daselbst  auch  während  der  grössten  Hitze  des  Sommers 
sehr  angenehm. 

An  der  Vorderfront  der  Villa  vorbei  führt  ein  von  in  den  ent- 
zückendsten Farben  blühenden  Orchideen  eingefasster  Weg  die  Anhöhe 
hinab  zu  einem  geräumigen  Wasserbecken,  welches  durch  einen  von 
steilen  Felsen  herabstürzenden  Wasserfall  gebildet  wird.  Hier  ist  der  ge- 
meinschaftliche Badeplatz  für  Schwimmer  und  Nichtschwimmer,  in  dessen 
kühlen  Fluten  (21  bis  24°  C)  morgens  und  abends,  wenn  die  Sonnen- 
glut nicht  zu  stark,  Offiziere  und  Mannschaften  Abkühlung  und  Erquickung 
finden.  Ein  so  erfrischendes  Bad  ist  unter  diesen  Breiten  eine  doppelte 
Wohltat  und  ein  nicht  hoch  genug  zu  schätzendes  Moment  für  die  Er- 
haltung der  Gesundheit. 

Von  dem  Wasserfall  links  ab  führt  eine  aus  etwa  60  grossen, 
zementierten  Stufen  bestehende  Treppe  einen  Hügel   hinauf,  auf  dessen 
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Gipfel  sich  die  Wohnräume  für  die  Mannschaften  befinden.  Sie  sind  im 
Barackenstile  gebaut,  d.  h.  sie  stehen  nicht  unmittelbar  auf  dem  Boden, 
sondern  ruhen  auf  hohen,  steinernen  Pfeilern,  um  die  Zugluft  auch  von 
unten  her  zuzulassen  und  die  wegen  fast  täglich  auftretender  heftiger 
Regengüsse  stets  vorhandene  Feuchtigkeit  vom  Fussboden  fernzuhalten. 
Nach  einem  in  Deutschland  angefertigten  Plane  sind  sie  aus  Holz  gebaut 
und  mit  Wellblech  überdeckt  und  bestehen  aus  einem  Hauptgebäude,  das 
durch  ein  grosses,  mit  zwei  gesonderten  langen  Tafeln  ausgestattetes 
Esszimmer  in  einen  Flügel  für  die  Matrosen  und  Stewards  und  in  einen 
für  die  Heizer  und  Kohlenzieher  getrennt  ist.  Beide  zusammen  bieten 
ein  bequemes  Unterkommen  für  etwa  100  Mann.  Auf  allen  vier  Seiten 
ist  das  Gebäude  umgeben  mit  einer  breiten,  überdachten  Veranda,  zu 
welcher  auf  der  Vorderseite  eine  breite  Holztreppe  emporführt,  und  die 
einen  beliebten  Aufenthaltsort  für  die  Mannschaften  bildet.  An  die  hintere 
Veranda  schliesst  sich  in  gleicher  Höhe,  durch  einen  breiten  Weg  mit 
ihr  verbunden  diejenige  der  zweiten  Baracke  an,  welche  die  Räume  für 
die  Mannschaftsküche  und  die  Vorratskammer  enthält.  Abseits  von 
beiden  Gebäuden  ist  eine  kleine,  ebenfalls  von  einer  Veranda  umgebene 
Baracke  errichtet,  welche  als  Hospital  dient  und  zugleich  die  Apotheke 
enthält.  Sie  bietet  für  vier  bezw.  acht  Betten  genügend  Raum.  Schliesslich 
befinden  sich  noch  in  der  Nähe  der  Baracken  die  mit  Wasserspülung 
versehenen  Klosetts  für  die  Mannschaft.  Die  Gebäude  sind  mit  grauer 
Oelfarbe  angestrichen  und  machen  einen  sehr  stattlichen  Eindruck.  Von 
ihren  zahlreichen  grossen,  mit  Drahtgaze  verschlossenen  Fenstern  geniesst 
man  eine  herrliche  Rundsicht  über  den  umgebenden  Urwald  und  gewahrt 
sogar  in  nebelhafter  Feme  am  Horizont  noch  einen  schimmernden 
Streifen  des  Meeres.  Des  Abends  weht  hier  eine  frische  Brise  von  der 
See  herüber  und  bringt  die  für  einen  gesunden  Schlaf  so  notwendige 
Kühlung.  Versorgt  werden  die  Baracken  mit  vorzüglichem  Quellwasser, 
welches  vermittelst  eines  Luftdruckapparates  den  Hügel  hinaufgepumpt 
und  in  eiserne,  auszementierte  Tanks  geleitet  wird.  Letztere  werden  stets 
gefüllt  erhalten,  damit  bei  einem  etwa  ausbrechenden  Feuer  genügend 
Wasser  vorhanden  ist,  während  das  überschiessende  Wasser  zur  Durch- 
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Spülung  der  Latrinen  verwendet  wird.  Schliesslich  bleibt  noch  zu  er- 
wähnen, dass  zwischen  den  das  Hauptgebäude  tragenden  Pfeilern  eine 
zementierte  Kegelbahn  angelegt  ist,  auf  der  Offiziere  und  Mannschaften 
sich  vergnügen  können,  falls  sie  es  nicht  vorziehen,  ihre  freie  Zeit 
zu  einem  Ausfluge  in  den  Urwald  zu  benutzen,  der  mit  seiner 
wilden  Schönheit  und  seiner  farbenprächtigen  Tierwelt  so  viel  des 
Interessanten  bietet. 

Nach  einer  für  die  Brasildampfer  bestehenden  und  streng  eingehaltenen 
Instruktion  wird  die  Mannschaft  nebst  schon  bereit  gehaltenem  Gepäck 
und  Proviant  bei  der  Ankunft  in  Santos  unverzüglich  in  von  Motorböten 
und  Dampfbarkassen  geschleppten  Böten  nach  der  Station  geschafft  und 
von  dort  erst  nach  Abiauf  der  Liegezeit  des  Schiffes  abgeholt,  um  dann 
sofort  die  gefährliche  Sumpfgegend  des  Hafens  zu  verlassen.  So  ist 
denn  zur  Vermeidung  einer  Ansteckung  mit  gelbem  Fieber  alles  Menschen- 
mögliche getan,  und  die  Angehörigen  der  nach  Brasilien  fahrenden  See- 
leute des  Norddeutschen  Lloyd  brauchen  nicht  mehr  bangen  Herzens 
auf  deren  Wiederkehr  zu  warten.  Der  Norddeutsche  Lloyd  aber  hat  mit 
der  Errichtung  einer  Gesundheitsstation  am  Rio  Branco  wiederum  gezeigt, 
ein  wie  grosses  Interesse  er  an  dem  Wohle  seiner  Untergebenen,  an  der 
Lösung  der  grossen  sozialen  Aufgabe  nimmt,  die  der  Arbeitgeber  seinem 
Arbeitnehmer  gegenüber  zu  erfüllen  hat. 

In  der  letzten  Zeit  ist  infolge  verbesserter  sanitärer  Verhältnisse  in 
Santos  und  der  damit  verringerten  Gefahr  der  Infektion  die  Benutzung 
der  Erholungsstation  verhältnismässig  selten  geworden. 
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V. 

DIE    ENTWICKLUNG    DER 
INNEREN  ORGANISATION. 


it 


DIE  VERWALTUNG. 

Die  Ausgestaltung  des  Verwaltungsapparates  eines 

sH  so  weitverzweigten  Unternehmens  wie  der  Norddeutsche 
Lloyd  besitzt  ein  besonderes  Interesse.  Die  unzähligen 
Fäden,  welche  eine  alle  fünf  Erdteile  umspannende  Reederei  über  den 
Erdball  zieht,  setzten  ebensoviele  Anknüpfungspunkte  voraus  und  verlangten 
in  ihrem  Ausgangspunkte  eine  bis  ins  kleinste  durchdachte  Organisation, 
wenn  anders  der  ungeheure  Mechanismus  ohne  Störung  arbeiten  soll. 
Wie  der  Betrieb  selbst,  so  hat  sich  auch  die  innere  Organisation 
des  Lloyd  aus  kleinen  Anfängen  zu  ihrem  heutigen  Umfange  systematisch 
entwickelt.  Zwei  Faktoren  sind  es,  welche  voneinander  getrennt  be- 
handelt werden  müssen:  der  Aufsichtsrat  und  der  Vorstand. 

Der  Lloyd  ist  ursprünglich  ein  spezifisch  bremisches  Unternehmen. 
Schon  im  allgemeinen  Teil  ist  darauf  verwiesen  worden,  dass  ihm  dieser 
Charakter  so  lange  verblieben  ist,  bis  durch  die  Einigung  Deutschlands 
eine  Garantie  zuerst  Preussens  und  des  Norddeutschen  Bundes,  später 
des  Deutschen  Reiches  für  Schiffahrtsunternehmungen  auf  erweiterter 
deutscher  Basis  gegeben  schien. 

Die  Zusammensetzung  des  damaligen  Verwaltungsrates  des  Nord- 
deutschen   Lloyd    ist   daher   ursprünglich    auch   eine   rein   lokale.     Nur 
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Bremer  [sassen  im  Verwaltungsrat  des  Lloyd,  denn  fast  ausschliesslich 
Bremer  Kapital  war  es,  welches  sich  im  Lloyd  verkörperte.  Der  allmähliche 
Uebergang  des  Schwergewichtes  in  der  Kapitalbeteiligung  aus  Bremer 
Kreisen  nach  dem  Inlande  brachte  dann  in  der  Zusammensetzung  des  Auf- 
sichtsrates diejenigen  Aenderungen  hervor,  welche  ihm  heute  sein  Gepräge 
geben.  Statutenmässig  müssen  neun  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  in 
Bremen  ansässig  sein;  die  übrigen  Mitglieder  jedoch  setzen  sich  heute 
zusammen  aus  den  Vertretern  grosser  Bankgruppen,  so  dass  das  deutsche 
am  Lloyd  beteiligte  Kapital  eine  umfassende  Vertretung  im  Aufsichtsrat 
der  Gesellschaft  besitzt. 

Die  Stetigkeit  der  Entwicklung  des  Lloyd  wird  in  hervorragen- 
dem Masse  gekennzeichnet  durch  die  Amtsdauer  sowohl  der  Vor- 
sitzenden des  Aufsichtsrats  wie  der  Direktoren.  In  einem  50  jährigen 
Betriebe  hat  der  Lloyd  nur  drei  Männer  an  der  Spitze  des  Aufsichts- 
rates gesehen:  H.  H.  Meier,  von  1857  bis  1888,  dann  in  einem  kurzen 
Uebergangsstadium  Friedrich  Reck,  von  1888  bis  18Q2,  und  seit  dem 
Jahre  1892  als  Präsidenten  des  Aufsichtsrates  Geo.  Plate,  einen  Mann, 
welchem  der  Lloyd  sowohl  wie  Deutschland  ausserordentlich  viel 
verdanken. 

Dass  die  Präsidentschaft  im  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd 
keine  Sinekure  ist,  beweist  die  Tatsache,  dass  der  Präsident  und  Vize- 
präsident des  Norddeutschen  Lloyd  täglich  sich  persönlich  vom  Gange 
der  Geschäfte  überzeugen  und  dass  täglich  mehrstündige  Konferenzen  nach 
dieser  Richtung  hin  stattfinden.  Mit  der  zunehmenden  Grösse  des  Lloyd 
ist  die  Geschäftslast  des  Präsidenten  so  gewachsen,  dass  Geo.  Plate  sich 
von  allen  eigenen  Geschäften  zurückgezogen  hat  und  seine  ganze  Kraft 
der  Präsidentschaft  des  Lloyd,  der  Bremer  Baumwollbörse  und  dem  Ver- 
waltungsrat der  Suezkanal-Gesellschaft  widmet. 

Neben  Geo.  Plate  wirkt  als  Vizepräsident  des  Lloyd  Konsul  Fritz 
Achelis.  Er  gehört  dem  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd  seit  dem 
Jahre  1877  an,  blickt  also  im  Jubiläumsjahre  des  Lloyd  auf  seine  30  jährige 
Tätigkeit  als  Aufsichtsratsmitglied  zurück  und  bekleidet  seit  1892  die 
Stellung  des  Vizepräsidenten. 
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An  leitenden  Direktoren  hat  der  Lloyd  in  seiner  ganzen  Geschichte 
nur  fünf  aufzuzählen,  von  denen  jedoch  drei  allein  auf  die  ersten  20  Jahre 
entfallen.  Der  erste  Direktor  Crüsemann  starb,  aufgerieben  von  den 
überaus  schwierigen  ersten  Entwicklungsjahren  des  Lloyd,  im  Jahre  186Q; 
sein  Nachfolger  Peters,  der  ebenfalls  von  Begründung  des  Lloyd  an  in 
dessen  Diensten  gewesen  war,  schon  nach  dreijähriger  Tätigkeit  als 
Direktor  1872;  sein  Mitdirektor  Stockmeyer  1877. 

Von  1877  ab  bis  18Q2,  15  Jahre  lang,  leitete  Johann  Georg  Lohmann 
■den  Gesamtbetrieb  des  Lloyd  und  drückte  ihm  seinen  Charakter  auf. 
Ihm  folgte  1892  der  jetzige  Generaldirektor  Dr.  Wiegand.  Das  Zusammen- 
fallen in  der  Uebernahme  von  Präsidentschaft  und  Vizepräsidentschaft 
durch  Geo.  Plate  und  Fritz  Achelis  mit  der  Uebernahme  der  Geschäfte 
durch  Generaldirektor  Dr.  Wiegand,  das  Zusammenwirken  dieser  drei 
Männer  bis  zur  Gegenwart,  die  durch  sie  geschaffene  moderne  Ent- 
wicklung des  Lloyd  bieten  ein  seltenes  Beispiel  der  Einheitlichkeit  in  der 
Auffassung  aller  der  zahllosen  Momente,  welche  den  Lloyd  in  den  letzten 
15  Jahren  zu  seiner  Bedeutung  emporgeführt  haben,  und  in  dieser  Ein- 
heitlichkeit ist  eine  wesentliche  Grundlage  des  Erfolges  zu  erblicken. 

Bei  seiner  Gründung  schuf  der  Norddeutsche  Lloyd  drei  Ressorts, 
nämlich  für  die  Weserschiffahrt,  für  die  Seeschiffahrt  und  für  die  Asse- 
kuranz. Die  Fäden  dieser  drei  Ressorts  liefen  im  Zentralbureau  zusammen^ 
welchem  der  Direktor  selbst  vorstand.  Mit  der  wachsenden  Ausdehnung 
des  Unternehmens,  mit  der  wachsenden  Geschäftslast  erfuhren  diese  drei 
ursprünglichen  Ressorts  dann  die  Erweiterungen,  welche  erst  in  der 
Neuzeit  die  gegenwärtige  Form  angenommen  haben.  Bereits  durch  die 
Einfügung  der  Reichspostlinien  in  den  Betrieb  war  die  Errichtung  neuer 
Ressorts,  welche  infolge  der  Verträge  mit  dem  Reiche  besondere  Aufgaben 
zu  erfüllen  hatten,  besondere  Statistiken  führten,  für  die  ostasiatische  und 
australische  Fahrt  ausgehend  und  einkommend  zur  Notwendigkeit  geworden. 
Aber  die  gesamte  Geschäftsführung  Lohmanns  geschah  noch  durch  den 
Direktor  allein,  mit  Hilfe  eines  Prokuranten  und  einiger  Prokuristen,  welche 
letzteren  an  der  Spitze  der  einzelnen  Ressorts  standen,  während  der 
Prokurant  allein  den  Direktor  vertreten  konnte. 
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Mit  dem  Tode  Lohmanns  erfuhr  dann  die  Geschäftseinteilung  zum 
erstenmal  eine  Aenderung,  als  vor  allen  Dingen  das  ausserordentlich 
wichtige,  eine  ganze  Kraft  für  sich  allein  beanspruchende  Ressort  des 
Proviantamtes  mit  seinen  vielen  Verzweigungen  seinem  langjährigen  Leiter 
Friedrich  Bremermann  als  eigenes  Direktorat  unterstellt  wurde. 

Im  Laufe  der  letzten  Jahre  haben  sich  dann  die  weiteren  Entwicklungs- 
phasen ergeben,  nach  denen  heute  unter  dem  Generaldirektorat  von 
Dr.  Heinrich  Wiegand  sechs  Abteilungen  unter  eigenen  Direktoren  stehen, 
von  denen  das  Proviantamt  in  der  gekennzeichneten  Weise  eine  Ausnahme- 
stelle als  völlig  selbständige  Abteilung  einnimmt.  Neben  dem  General- 
direktor und  den  sechs  Direktoren  stehen  ein  Prokurant  und  zwölf 
Prokuristen  als  Chefs  den  einzelnen  Abteilungen  vor.  Die  Zentralleitung 
befindet  sich  in  Bremen,  wo  alle  Fäden  des  weitverzweigten  Netzes 
zusammenlaufen.  Vom  Generaldirektor  werden  in  letzter  Hand  die  Ent- 
scheidungen in  wichtigen  Fragen  für  sämtliche  Ressorts  getroffen. 

Die  einzelnen  Abteilungen  umfassen  erstens  die  Zentralabteilung 
unter  Direktor  Leist.  Unter  diese  Abteilung  entfallen  sämtliche  mit  dem 
Zentralbetriebe  im  Zusammenhang  stehenden  Angelegenheiten,  die  Er- 
ledigung von  wichtigen  Veränderungen  oder  Neueinrichtungen  im  Betriebe,, 
die  Abschlüsse  von  besonderen  Verträgen  der  verschiedensten  Art,  Er- 
teilung von  generellen  Verfügungen  an  das  Dienstpersonal  usw. 

In  Verbindung  mit  der  vorgenannten  Abteilung  stehen:  die  Abteilung 
für  inländischen  Frachtverkehr  unter  Direktor  Petzet,  deren  Tätigkeit  sich 
schon  aus  der  Bezeichnung  ergibt. 

Die  nautische  Abteilung  steht  unter  Prokurist  B.  Blanke,  ihr  sind 
speziell  die  Bearbeitung  der  in  das  nautische  Gebiet  eingreifenden  An- 
gelegenheiten, die  Anstellung  der  Seeoffiziere  usw.,  unterstellt. 

Von  einer  ganz  besonderen  Wichtigkeit  für  die  Interessen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  hat  es  sich  erwiesen,  dass  derselbe  als  Beirat  für  nau- 
tische Angelegenheiten  den  verdienstvollen  Professor  Schilling,  den  Direktor 
der  Navigationsschule  in  Bremen  und  Leiter  des  Deutschen  Schulschiff- 
Vereins,  gewann.  Die  ausserordentliche  fachmännische  Bedeutung 
Professor  Schillings  braucht  nicht  besonders  hervorgehoben  zu  werden. 
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Seiner  Tätigkeit  beim  Lloyd  aber  ist  unter  anderem  die  überaus  wichtige 
Ausbildung  des  Kompasswesens  zu  danken,  die  in  einem  vorstehenden 
Kapitel  ihre  besondere  Würdigung  gefunden  hat  und  deren  Resultate  der 
gesamten  Seeschiffahrt  zugute  kommen. 

Das  schiffbautechnische  Bureau  untersteht  dem  Oberingenieur  M.Walter. 
Hier  werden  alle  auf  Neubauten,  Umbauten,  sowie  die  Einrichtung  und 
Ausstattung  der  Schiffe  bezüglichen  Arbeiten  eriedigt.  Für  die  Flotten- 
reorganisation des  Lloyd,  für  die  Schaffung  neuer,  in  die  gesamte  Handels- 
marine übergegangener  Typen,  ist  die  Tätigkeit  Walters,  im  Zusammen- 
wirken mit  Wiegand  und  den  ausführenden  Werften,  als  eine  zum  Teil  bahn- 
brechende, nach  jeder  Richtung  hin  ungewöhnlich  bedeutsame  anzusehen. 

Das  eigentliche  Zentralbureau  steht  mit  der  Registratur  unter  der 
Leitung  des  Prokuristen  E.  Umbach.  Das  Zentralbureau  dient  im  wesent- 
lichen zur  Unterstützung  der  Zentralabteilung;  von  ihm  erfolgt  auch  die 
Bearbeitung  der  sämtlichen  Personalangelegenheiten.  Nicht  mit  Unrecht 
kann  man  das  Zentralbureau  als  die  allgemeine  Auskunftsstelle  für  alle 
Angelegenheiten  des  Lloyd  ansehen. 

Vom  Zentralbureau  gehen  alle  Rundschreiben  und  Publikationen  aus, 
welche  für  den  inneren  Betrieb,  für  Beamte,  Kapitäne,  Offiziere  und  Mann- 
schaften bestimmt  sind. 

Die  Abteilung  Passage  nimmt,  entsprechend  dem  Charakter  des 
Lloyd  als  eines  der  Hauptträger  der  Passagierfahrt  im  Weltverkehr,  eine 
besondere  Bedeutung  für  sich  in  Anspruch.  Bis  zum  Jahre  1900  unter 
der  Leitung  eines  Prokuristen  stehend,  wurde  entsprechend  ihrer  Wichtig- 
keit aus  der  Abteilung  Passage  in  demselben  Jahre  ein  Direktorat  ge- 
schaffen und  das  letztere,  mit  Rücksicht  auf  die  immer  grössere  Aus- 
dehnung der  an  die  Passage  herantretenden  Ansprüche,  im  Jahre  1Q05 
in  zwei  Abteilungen:  für  Kajütspassage  und  Zwischendeck,  geteilt.  Die 
Kajütspassage  untersteht  dem  Direktor  von  Helmolt,  die  Zwischendecks- 
passage Herrn  Direktor  von  Pilis.  Bei  der  Beurteilung  der  Wichtigkeit 
■dieses  Ressorts  hat  man  sich  zu  vergegenwärtigen,  dass  in  der  Abteilung 
Passage  das  ganze  gewaltige  Netz  der  Agenturen  des  Norddeutschen  Lloyd 
jzentralisiert   ist.    Um   welch   bedeutende   Ziffern   es  sich  dabei  handelt, 
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wird  ersichtlich,  wenn  man  bedenkt,  dass  der  Lloyd  gegenwärtig  nicht 
weniger  als  2163  Agenturen  besitzt;  darunter  befinden  sich  68  General- 
Agenturen,  112  Haupt- Agenturen  und  69  Hafen-Agenturen.  Zwischen 
all  diesen  Vertretungen  des  Lloyd  und  der  Abteilung  Passage  muss  ein 
dauernder  Verkehr  aufrecht  erhalten  werden,  der  sich  telegraphisch,  tele- 
phonisch und  schriftlich  abwickelt.  Insbesondere  bei  der  Kajütspassage 
muss  jede  der  wichtigeren  Agenturen  auf  dem  Laufenden  darüber  erhalten 
werden,  welche  Plätze  auf  den  Dampfern  frei  sind,  oder  diesbezügliche 
Anfragen  müssen  beantwortet  werden.  Von  den  Abteilungen  Passage 
muss  das  Proviantamt  rechtzeitig  über  die  Zahl  der  Passagiere  I.,  11.  und 
III.  Klasse  unterrichtet  werden,  damit  die  entsprechende  Ausrüstung  an 
Proviant  an  Bord  geliefert  werden  kann;  bei  den  grossen  Verkehrsziffern 
keine  ganz  einfache  Arbeit. 

Mit  den  Linien  des  Lloyd,  welche  eine  grössere  Anzahl  Häfen 
anlaufen,  entfällt  ein  wesentlicher  Teil  des  Passagegeschäftes  auf  die 
auswärtigen  Agenturen;  demnach  müssen  auch  diese  vor  Ankunft  der 
betreffenden  Dampfer  darüber  orientiert  werden,  wieviel  Platz  dieselben 
für  Passagiere  haben.  Im  Verkehr  in  den  Zwischenhäfen  auf  den  grossen 
Strecken  der  Reichspostlinien  haben  die  Agenturen  das  unter  sich  abzu- 
machen; die  Gesamtabrechnung  sowohl  wie  die  Statistik  jedoch  fallen 
wieder  der  Abteilung  Passage  in  Bremen  zu. 

Unter  den  Agenturen  im  Auslande  müssen  an  dieser  Stelle, 
entsprechend  ihrer  Wichtigkeit,  die  Agenturen  in  den  Vereinigten  Staaten 
und  unter  diesen  die  Vertretung  in  New-York  besonders  namhaft  gemacht 
werden.  Aus  dem  Passagierverkehr  mit  New-York  ist  die  Bedeutung 
des  Lloyd  erwachsen.  Die  Ausdehnung  des  Verkehrs  ist  zwar  in  erster 
Linie  abgängig  gewesen  vom  Betriebe  des  Lloyd  selbst,  von  der  Güte 
seines  Schiffsmaterials  und  seiner  sonstigen  Einrichtungen;  immerhin  aber 
darf  gesagt  werden,  dass  im  Verkehr  mit  New-York  die  dortige  Ver- 
tretung des  Lloyd  durch  das  Haus  Oelrichs  &  Co.,  in  dessen  Händen 
von  Anfang  an  bis  jetzt  die  Generalvertretung  des  Norddeutschen  Lloyd 
gelegen  hat,  einen  sehr  wesentlichen  Anteil  am  amerikanisch-deutschen 
Verkehr  genommen  hat.    Auf  die  weitere  Ausdehnung  des  Agenturennetzes 
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des  überseeischen  Auslandes  kann  an  dieser  Stelle  nicht  eingegangen 
werden.  Von  der  Abteilung  Passage  ressortiert  das  Gepäckbureau  des  Lloyd 
in  Bremen,  auf  welches  in  dem  Kapitel  über  die  Beziehungen  des  Nord- 
deutschen Lloyd  zum  Eisenbahnwesen  eingegangen  werden  wird. 

Von  der  Abteilung  Zwischendeckspassage  wird  ein  sehr  wichtiger 
Zweig  des  Lloydbetriebes  mit  verwaltet,  nämlich  die  Auswandererunter- 
bringung in  Bremen.  Der  Lloyd  hat  während  der  ganzen  Zeit  seines 
Bestehens  es  als  besondere  Aufgabe  betrachtet,  der  bestmöglichen  Unter- 
bringung der  Auswanderer  für  die  Zeit,  wo  sie  bis  zur  Beförderung  in 
Bremen  bleiben,  seine  Aufmerksamkeit  zu  schenken.  Insbesondere  ist 
von  vornherein  vermieden  worden,  grosse  Menschenmassen  in  einzelnen 
Auswandererhäusern  aufzuhäufen.  Die  Unterbringung  der  Auswanderer 
in  Bremen  ist  stets  auf  eine  grosse  Reihe  von  Gasthäusern  verteilt  worden, 
deren  Betrieb  einer  Kontrolle  des  Reichskommissars  für  das  Auswanderer- 
wesen sowie  des  Lloyd  unteriiegt.  Unter  diesen  Umständen  ist  eine 
weit  bessere  sanitäre  Ueberwachung  möglich.  Die  Auswanderer  selbst 
sind  besser  untergebracht,  vor  Uebervorteilung  geschützt  —  denn  diesem 
Punkt  wird  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  geschenkt  —  und  nach 
jeder  Richtung  hin  ist  Fürsorge  für  die  Auswanderer  getroffen.  Bei  der 
ausserordentlichen  Verschiedenartigkeit  der  Nationalitäten,  welche  hier 
zusammenströmen,  ist  eine  grosse  Zahl  von  Dolmetschern  erforderlich, 
die  Art  der  Verpflegung  muss  sorgfältig  überwacht  werden,  und  endlich 
ist  in  weitgehendstem  Masse  für  eine  seelsorgerische  Tätigkeit  für  die 
Auswanderer  Sorge  zu  tragen.  Zu  normalen  Zeiten  finden  in  den  vom 
Lloyd  überwachten  Gasthäusern  in  Bremen  2400  Auswanderer  Unterkunft. 
Sind  die  Gasthäuser  belegt,  so  werden  die  vom  Lloyd  besonders 
geschaffenen  Unterkunftsräume  am  Bahnhof  in  Anspruch  genommen,  in 
denen  gegen  700  Personen  Platz  finden.  Ausserdem  können  in  den 
Anlagen  des  Lloyd  in  Bremerhaven,  insbesondere  in  der  Lloydkantine, 
gegen  400  Auswanderer  Aufnahme  finden. 

Bei  besonderen  Verkehrsansprüchen,  wie  sie  sich  zuweilen  einstellen, 
können  noch  weitere  2000  Auswanderer  in  Bremen  in  Gasthäusern  unter- 
gebracht werden  und  etwa  350  in  Bremerhavener  Gasthäusern. 
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Bei  normalen  Verhältnissen  finden  demnach  etwa  3  500  Auswanderer, 
bei  grösserem  Verkehr  gegen  6  000  Auswanderer  in  Bremen  und  Bremer- 
haven Aufnahme. 

Gegenwärtig  baut  der  Lloyd  in  Bremen  zwei  eigene  Logierhäuser, 
welche  nach  ihrer  Fertigstellung  im  Frühjahr  des  Jubiläumsjahres  etwa 
1500  Auswanderer  werden  aufnehmen  können. 

Der  aus  den  statistischen  Tabellen  im  Illustrationsband  dieses 
Werkes  ersichtliche  Kajüts-  und  Zwischendecksverkehr  beweist  am  besten 
nicht  nur  die  Anforderungen,  welche  an  die  Abteilung  Passage  gestellt 
werden,  sondern  auch  die  grosse  Bedeutung,  welche  dieser  Verkehr  für 
Bremen  besitzt.  Am  Ende  des  Jahres  1906  wird  die  Zahl  der  allein  auf 
den  New -Yorker  Linien  beförderten  Passagiere  300000  überschritten  haben. 
Die  Gesamtzahl  der  mit  Lloyddampfern  im  Jahre  1906  beförderten  Passa- 
giere übersteigt  eine  halbe  Million.  In  den  50  Jahren  seines  Bestehens 
sind  mehr  als  sechs  Millionen  Menschen  mit  Lloyddampfern  befördert 
worden:  Ziffern,  welche  für  sich  selbst  sprechen  und  die  Ausbildung  der 
beiden,  im  vorstehenden  geschilderten  Ressorts,  der  Abteilung  Kajüts- 
und Zwischendeckspassage,  zur   Genüge  zu   beleuchten    imstande  sind. 

Die  Abteilung  des  gesamten  Frachten  Verkehrs  auf  den  transatlantischen 
Linien  des  Norddeutschen  Lloyd  untersteht  Herrn  Direktor  Philipp  Heineken. 
Entsprechend  dem  Betriebe,  zerfällt  diese  überaus  wichtige  Abteilung  in 
die  Unterabteilungen:  1.  die  nordamerikanische  Fahrt,  2.  die  südameri- 
kanische und  Cuba-Fahrt,  3.  die  ostasiatische  Fahrt,  4.  die  Australfahrt, 
5.  die  Mittelmeerlinien  und  6.  die  Orient-Küstenfahrt.  In  diesen  Ab- 
teilungen findet  die  Annahme  und  Ablieferung  der  Güter,  sowie  die  genaue 
Disposition  über  die  zur  Verfügung  stehenden  Räume  ihre  Erledigung. 
In  den  auswärtigen  Häfen  geschieht,  wie  dies  in  der  Natur  der  Sache 
liegt,  die  Raumverteilung  durch  Vermittlung  der  Agenturen,  und  zwar  mit 
Rücksichtnahme  auf  die  Bedeutung  der  einzelnen  Häfen,  wie  dies  zum 
Teil  bei  der  Schilderung  des  gegenwärtigen  Standes  der  Reich spostdampfer- 
linien  zum  Ausdruck  gekommen  ist.  Die  Abteilung  der  Reichslinien  er- 
fordert in  diesem  Ressort  eine  besondere  Beachtung,  da  dieselben,  ent- 
sprechend   dem    Reichs  vertrage,   ihre   besonderen    Statistiken    zu   führen 
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und  für  jeden  einzelnen  Dampfer  beim  Reichsamt  des  Innern  einzu- 
reichen haben. 

Das  Ressort  der  Flussschiffahrt,  gegenwärtig  unter  dem  Prokuristen 
Freels,  bearbeitet  den  Passagierverkehr  nach  den  Nordseebädern,  sowie 
den  Personen-  und  Güterverkehr  auf  der  Unterweser  und  in  der  Schlepp- 
schiffahrt. 

Der  Abteilung  Assekuranz  (Prokurist  I.  Spötter)  unterstehen  neben 
den  eigentlichen  Assekuranzgeschäften  die  Wohlfahrtskassen  des  Nord- 
deutschen Lloyd,  deren  Bedeutung  eine  besondere  Behandlung  erfordert. 

Die  Fäden  aller  Ressorts  laufen,  abgesehen  von  der  Zentralleitung, 
noch  in  zwei  anderen  Abteilungen  zusammen,  nämlich  in  der  Buchhalterei, 
welche  mit  einem  Personal  von  50  Personen,  unter  dem  Prokuristen 
Oberbuchhalter  L.  Meyer,  die  gesamte  Verrechnung  und  Verbuchung  des 
riesigen  Verkehrs  und  seiner  zahllosen  Zweige  versieht;  endlich  in  der 
Zentralkasse  unter  dem  Kassierer  E.  Meyer.  Ueber  die  Bedeutung  der 
Zentralkasse  braucht  nichts  gesagt  zu  werden;  die  an  vielen  Stellen  dieses 
Buches  zerstreuten  Angaben  über  die  beim  Lloyd  hin  und  her  fluktuierenden 
Geldmengen  lassen  von  selbst  einen  Rückschluss  auf  die  Bedeutung 
dieser  Abteilung  zu. 

Das  Proviantamt  ist,  entsprechend  seiner  Wichtigkeit,  in  einem  be- 
sonderen Kapitel  behandelt. 

Endlich  muss  die  literarische  Abteilung  Erwähnung  finden,  welcher 
die  für  einen  national -wirtschaftlich  so  wichtigen  Betrieb  wie  der  Lloyd 
notwendige  Verbindung  mit  der  gesamten  Presse  obliegt. 

Der  Umfang  der  Ressorts  erfordert  eine  eigene  Telephon -Zentrale 
im  Verwaltungsgebäude,  ebenso  zur  direkten  Vermittlung  mit  der  Behörde 
eine  Telegraphenanlage. 

Im  direkten  Zusammenhang  mit  den  Ressorts  in  Bremen  und  den- 
selben untergeordnet  stehen  die  besonders  behandelten  Anlagen  in 
Bremerhaven,  nämlich  die  dortige  Lloyd -Agentur  und  der  technische  Be- 
trieb, ebenso  die  Inspektionen  in  Genua,  Hongkong,  Singapore  und  Sydney. 

Entsprechend  der  Ausdehnung  der  Ressorts  selbst  haben  sich  in 
den  50  Jahren  des  Lloydbetriebes  die  Räumlichkeiten  geändert,  in  denen 
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die  Verwaltung  untergebracht  ist.  In  einem  kleinen  unscheinbaren  Ge- 
bäude in  der  Papenstrasse  begann  der  Lloyd  seine  Tätigkeit.  An  dieses 
erste  Verwaltungsgebäude  gliederten  sich  im  Laufe  der  Jahre  immer  grössere 
Komplexe  der  Nachbarschaft  in  der  Papenstrasse  selbst,  in  der  Pelzer- 
strasse und  grossen  Hundestrasse  an,  bis  vor  nunmehr  drei  Jahren  der 
Lloyd  das  riesige  Verwaltungsgebäude  zu  erbauen  begann,  welches  jetzt 
seiner  Vollendung  entgegengeht. 

Das  Verwaltungsgebäude  des  Lloyd  wird  nach  dem  Plane  des  Bremer 
Architekten  Poppe  im  Renaissance-Stil  errichtet,  aber  dieser  Stil  wird  den 
praktischen  Zwecken  entsprechend  mit  modernen  Formen  frei  verschmolzen. 
Die  imponierende  äussere  Gestalt  und  die  vornehme  innere  Anlage  und  Aus- 
stattung des  Hauses  entsprechen  würdig  dem  stolzen  Ansehen,  das  seine  Be- 
sitzer sich  errungen  haben.  Im  Aeusseren  herrscht  der  Eindruck  grossartiger 
Masse  vor;  doch  ist  an  einzelnen  Teilen,  namentlich  an  den  Brüstungs- 
füllungen, den  Gesimsen  und  Friesen,  sowie  den  Erkern  und  Giebeln  durch 
reichen  Ornamentschmuck  dem  massigen  Bau  alles  Schwere  genommen. 

Der  östliche  Flügel  ist  im  Sommer  1905  fertig  gestellt  und  bezogen 
worden.  Das  Erdgeschoss  dieses  Flügels,  das  von  grossen  Rundbogen 
gebildet  wird,  die  von  mächtigen,  auf  Granitquadern  ruhenden  Säulen 
getragen  werden,  ist  für  die  Geschäftsräume  der  Kajüts-  und  Zwischen- 
deckspassagiere bestimmt.  Darüber  erheben  sich  zwei  für  Bureauräume 
bestimmte  Obergeschosse  in  blauschwarzen  Eisenschmelzklinkern,  von 
denen  sich  der  helle  Sandstein  der  Fenstereinfassungen,  der  Brüstungs- 
füllungen und  des  Frieses  wirkungsvoll  abhebt.  Der  Ornamentschmuck 
der  Füllungen  besteht  aus  geschmackvoll  behandelten  und  immer  neu 
variierten  phantastischen  Tiergestalten,  Engelköpfen,  Korybanten,  Muscheln, 
Arabesken  etc.;  während  der  Fries,  der  sich  um  den  ganzen  Hauptteil 
herumzieht,  in  allegorischer  Weise  den  Schiffbau  und  die  Schiffahrt  bezw. 
die  Auswanderung  darstellt.  Das  Ganze  wird  überragt  von  einem  75  m 
hohen  Turm,  den  eine  offene  Gallerie  mit  Erkern  ziert,  zu  welchem  Sand- 
steinblöcke von  1,60  m  Ausladung  verwendet  worden  sind.  Darüber 
erhebt  sich  die  mit  Kupfer  gedeckte  Haube,  die  wiederum  von  einer 
offenen  Laterne  durchbrochen  wird. 
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Das  Innere  des  neuen  Gebäudes  ist  höchst  vornehm  und  geschmack- 
voll eingerichtet.  Hier  kommen  neben  dem  Reichtum  der  Formen  auch 
die  Farben  zur  Geltung.  Ein  kräftiges,  reich  nuanciertes  Grün  gibt  den 
Grundton  an.  Sehr  schön  wirkt  daneben  das  satte  Mahagoni-Rot  des 
Holzwerkes  und  der  Möbel.  Sehr  behaglich  und  intim  gehalten  sind  die 
Zimmer  der  Direktoren  und  der  höheren  Beamten,  während  die  öffent- 
lichen Bureaus  einen  repräsentativen  Charakter  zeigen.  Den  Hauptteil 
des  Erdgeschosses  des  östlichen  Flügels  bildet  die  Halle  zur  Abfertigung 
der  Kajütspassagiere.  Die  hohe  Wölbung  wird  von  mächtigen  Säulen 
getragen.  Zu  beiden  Seiten  flutet  durch  breite  Bogenfenster  das  Licht 
herein.  Der  Saal  ist  in  zwei  Hälften  geteilt:  die  grössere  wird  von  den 
Schreibpulten  der  Beamten  eingenommen,  die  kleinere  ist  für  die  Passagiere 
bestimmt.  Bequeme,  mit  dunkelgrünem  Leder  überzogene  Sofas  ziehen 
sich  längs  der  Fensterwand  hin.  Zwischen  je  zwei  von  ihnen  steht  ein 
kleiner  Tisch  mit  Schreibzeug,  Zeitungen  etc.  Der  Fussboden  ist  mit 
grünem,  weissgemustertem  Linoleum  belegt,  Wandbekleidung  und  Möbel 
sind  in  dunkelrotem  Mahagoni  gehalten.  Der  ganze  Raum  macht  einen 
ausserordentlich  prächtigen  und  vornehmen  Eindruck. 

Gediegene  Einfachheit  ist  das  Motiv  des  Saales  für  Abfertigung 
der  Zwischendecks-Passagiere,  der  an  jenen  von  rückwärts  anstösst.  Sechs 
grosse,  breite  Fenster  lassen  das  Licht  eintreten.  Dadurch,  dass  die  weisse 
Farbe  hier  vorherrscht,  wird  die  Helligkeit  bedeutend  verstärkt,  und  so  ge- 
währt der  Raum  einen  höchst  anziehenden  Anblick. 

Ein  Aufzug  und  eine  steinerne  Treppe,  die  von  einem  prachtvollen, 
schmiedeeisernen  Geländer  begleitet  wird,  führen  in  die  oberen  Stock- 
werke, wo  sich  die  einzelnen  Bureaus  befinden,  die  sich  alle  durch  ausser- 
rodentlich  praktische  Einrichtungen,  reiches  Licht  und  vorzügliche  Venti- 
lation auszeichnen.  Auch  hier  bilden  Grün  und  Rot  die  Grundfarbe,  doch 
hat  man  in  verschiedenen  Einzelzimmern  auch  andere  Farben,  braun,  blau, 
grau  in  geschmackvoller  Schattierung  angewandt.  Jedes  Bureau  hat  elek- 
trisches Licht  und  fast  jedes  auch  Telephon.  In  dem  ganzen  Gebäude 
fällt  die  künstlerische  Durcharbeitung  auch  des  Kleinen  und  scheinbar 
Nebensächlichen  angenehm  auf.    Die  Besichtigung  des  vollständig  fertigen 
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Baues  wird  eine  hohe  ästhetische  Befriedigung  gewähren.  Nächst  dem 
östh'chen  ist  auch  der  westliche  Flügel  jetzt  so  weit  fertiggestellt,  dass 
er  anfangs  1Q07  bezogen  werden  kann.  Er  soll  das  Proviantamt  mit  allen 
zugehörigen  Bureaus  aufnehmen.  Wenn  dann  noch  der  Haupt-  und  Mittel- 
bau, der  imposanteste  Teil  des  ganzen,  vollendet  dasteht,  wird  Bremen 
um  einen  prachtvollen  Bau  ersten  Ranges  reicher  sein,  der  in  künst- 
lerischer Harmonie  und   praktischer  Einheitlichkeit   seinesgleichen   sucht. 

In  diesem  Bau  laufen  die  gewaltigen  Massen  der  Beziehungen  zu- 
sammen, welche  im  Norddeutschen  Lloyd  sich  verkörpern. 

Nicht  die  engeren  Beziehungen  sind  es,  welche  dieser  Stätte  ihre 
Bedeutung  verleihen,  nicht  die  Lenkung  der  11000  Seeleute,  Offiziere, 
Kapitäne  und  Maschinisten  an  Bord  der  Lloyddampfer,  der  600  Beamten 
des  eigentlichen  Lloydbetriebes,  nicht  die  3000  Arbeiter  in  Bremerhaven 
und  die  Tausende,  welche  im  direkten  Verkehr  des  Lloyd  in  Bremen  und 
Bremerhaven  ihr  Brot  finden  und  ihre  Lebensstellung  sehen,  sondern 
vielmehr  der  Einfluss,  der  von  dieser  Stelle  aus  sich,  entsprechend  der 
Ausdehnung  und  Bedeutung  des  Lloyd,  über  alle  fünf  Erdteile  erstreckt. 
Hunderttausende  deutscher  Arbeiter  in  den  Hilfsindustrien  des  Schiffsbaues 
und  im  Schiffbau  selbst,  in  den  Kohlenzechen,  im  landwirtschaftlichen 
Betriebe,  in  der  Viehzucht  und  Gärtnerei  werden  von  hieraus  jahraus, 
jahrein  in  Bewegung  gesetzt ;  weitere  Hunderttausende  vertrauen  alljährlich 
dem  Lloydbetriebe  als  Fahrgäste  ihr  Leben  an,  unzählige  Fäden  der  Güter- 
bewegung über  das  ganze  Erdenrund  laufen  hier  zusammen;  von  hier 
aus  wird  ebenso  der  Kanake  der  Südsee,  wie  Chinesen,  Japaner,  Malaien 
im  Osten,  die  Indianer  Mittelamerikas,  der  Schwarze  in  Afrika  und  Süd- 
amerika in  Bewegung  gesetzt ;  von  hier  aus  vollziehen  sich  die  Einflüsse, 
wie  sie  in  der  unendlichen  Verzweigung  eines  so  bedeutenden  Reederei- 
betriebes zur  Geltung  kommen  müssen. 
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DIE  WOHLFAHRTSEINRICHTUNOEN 
DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD. 


Der  bremische  Staat  und  seine  Bewohner  dürfen 
bereits  seit  den  frühesten  Zeiten  den  Ruhmestitel  einer 
ausgedehnten  wohlorganisierten  Wohltätigkeitspflege  in 
Anspruch  nehmen. 

Die  grosse  Nährmutter  bremischer  Grösse,  das 
Weltmeer,  ist  dabei,  wie  es  in  der  Natur  der  Sache  liegt,  ganz  besonders 
zu  ihrem  Rechte  gekommen,  und  ihre  Angehörigen,  die  Schifferbevölkerung 
Bremens,  nehmen  seit  den  Zeiten  hanseatischer  Grösse  in  den  Wohl- 
tätigkeitseinrichtungen Bremens  einen  besonderen  Platz  ein. 

Der  Umstand,  dass  die  Schiffahrt  eine  der  Lebensinteressen  der 
Stadt  Bremen  darstellt  und  vom  höchsten  Einfluss  auf  das  Wachsen  und 
Gedeihen  des  Gemeinwesens  gewesen  ist,  hat  naturgemäss  schon  früh- 
zeitig zum  Zusammenschluss  der  schiffahrttreibenden  Elemente  geführt. 
Schiffergesellschaften,  Schifferbrüderschaften  gab  es,  wie  in  den  anderen 
Hansestädten,  so  auch  in  Bremen,  solange  die  Schiffahrt  selbst  besteht. 
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Seit  dem  Jahre  1545  aber  datiert  der  Zusammensciiluss  der  Schiffergilde 
zur  Stiftung  der  „Armen  Seefahrt",  einer  Wohitätigl<eitsstiftung,  welche 
heute  noch  in  hoher  Blüte  steht  und  in  Bremen  mehr  als  anderswo  eine 
über  den  Rahmen  der  Stadt  hinausgehende  Bedeutung  gewonnen  hat. 

In  dem  genannten  Jahre  setzten  die  Verordneten  und  Aeltesten  der 
Schiffergesellschaft  in  einer  Schrift  dem  Rate  auseinander,  wie  von  alten 
Zeiten  her  an  Bord  der  bremischen  Schiffe  Gaben  gesammelt  seien,  die 
man  den  Kirchen  und  anderen  frommen  Stiftungen  zugewandt  habe,  wie 
jetzt  aber  nach  Verwandlung  oder  Aufhebung  dieser  Stifte  jene  Intraden 
den  Armen  gar  nicht  mehr  zum  Tröste  und  zur  Besserung  ihrer  Lage 
gereichten,  vielmehr  auf  allerlei  leichtfertige  Weise  vergeudet  würden. 
„Der  allmächtige  Gott",  sagten  sie,  „dem  man  doch  für  jede  glückliche 
-Reise  hätte  danken  sollen,  sei  in  der  letzten  Zeit  schon  oft  durch  solchen 
Leichtsinn  zur  Ungnade  und  Strafe  bewogen  worden,  und  die  vernach- 
lässigten Schiffer  sähe  man  zur  Unehre  und  Verkleinerung  der  Schiffahrt 
auf  den  Strassen  der  Stadt  liegen  oder  vor  den  Türen  der  Häuser  betteln, 
truggeln  und  Almosen  erbitten." 

Sie  ersuchten  nun  den  Rat,  sie  dazu  zu  autorisieren,  dass  sie  alle 
jene  alten  Schiffsgelder,  „Brüche",  „Gottespfennige",  „Gelübdegelder",  die 
man  ehedem  zum  Teil  zu  Kirchenmessen,  Altardienst  und  „anderen  jetzt 
für  ungöttlich  gehaltenen  Verrichtungen"  verwandt  habe,  bloss  zum  Vorteil 
der  Armen  einziehen  und  die  zusammengebrachte  Summe  „in  eine  Kiste, 
die  sie  dazu  hätten  machen  lassen",  deponieren  dürften.  Sie  baten  auch, 
dass  sie  von  den  Schiffen,  welche  von  den  Matrosen  glücklich  gegen 
Seeräuber  verteidigt  und  gerettet  werden  würden,  eine  Abgabe  erheben 
dürften  zum  Nutzen  derjenigen,  die  etwa  bei  der  Verteidigung  verwundet 
oder  gelähmt  werden  möchten,  Sie  erklärten  ihre  Absicht,  „diejenigen, 
welche  in  die  Fischlande  zu  fahren  pflegen",  einzuladen,  die  Ersparnisse 
und  Ueberreste  aus  ihren  Meschuppeien  nicht  wie  früher  den  Kirchen 
zuzuwenden,  sondern  dieselben  ebenfalls  ihrer  „Gotteskiste"  zufliessen  zu 
lassen.  Endlich  sprachen  sie  die  Hoffnung  aus,  dass  mancher  seine  milde 
Hand  auftun  und  ihr  Unternehmen  durch  Gaben  und  Beiträge  unter- 
stützen werde,  und  gelobten,  dass  dessen  Name  aufgezeichnet  werden  solle. 
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Der  bremische  Rat  fand  die  ganze  Einrichtung  sehr  nützlich,  christlich, 
billig,  rechtmässig  und  zur  Ehre  des  Allmächtigen  und  aus  Liebe  des 
Nächsten  eingerichtet,  und  da  er,  wie  er  in  seinem  Bestätigungsdokument 
ausdrückt,  solche  Dinge  zu  handhaben  und  zu  erhalten  pflichtig  und 
schuldig  sei,  so  konfirmierte  und  befestigte  er  die  besagte  „Ordnung,  damit 
sie  unverbrüchlich  zu  ewigen  Tagen  möge  gehalten  werden",  und  stellte 
den  Schiffern  darüber  am  Donnerstage  nach  dem  Sonntag  Lätare  1545  einen 
„pergamentenen  Brief"  aus,  an  den  er  das  Sekret  der  Stadt  hängen  liess; 
Er  fügte  indes  in  diesem  Briefe  hinzu,  dass,  „wenn  er  in  zukommenden  Zeiten 
ein  Besseres  daran  finden  könne,  er  sich  dies  vorbehalten  haben  wolle". 

Heute  bilden  die  sämtlichen  Mitglieder  des  Hauses  Seefahrt  eine 
teils  aus  Kaufleuten,  teils  aus  Schiffern  bestehende  Gemeinde  oder  Brüder- 
schaft, die  auf  verschiedene  Weise  an  der  Gesetzgebung  sowie  an  der 
Verwaltung  des  Vermögens  der  Gesellschaft  und  an  dem  Genüsse  ihrer 
Spenden  und  Wohltaten  beteiligt  ist.  Die  Kaufleute  übernehmen  dabei 
nur  Pflichten  und  die  obersten  Ehrenämter,  sie  haben  keinen  Teil  an  den 
Spenden  und  Wohltaten  des  Hauses.  Solange  ein  kaufmännisches  Mit- 
glied noch  nicht  wirklich  „geschafft",  das  heisst  die  grosse  Mahlzeit 
gegeben  hat,  hat  es  nur  das  Recht,  an  den  jährlichen  Versammlungen 
der  Gesellschaft  und  an  den  Wahlen  neuer  Schaffer  teilzunehmen,  erst 
nachdem  das  Mitglied  „geschafft"  hat,  wird  es  fähig,  zu  den  Ehrenstellen 
der  Vorsteher  der  Gesellschaft  gewählt  zu  werden.  Die  Mitglieder  aus 
dem  Schifferstande  teilen  mit  den  Kaufleuten  die  Leistungen  und  Pflichten, 
haben  etwas  beschränktere  Ansprüche  an  die  Ehren  der  Gesellschaft, 
geniessen  dafür  aber  ausschliesslich  die  Wohltaten  des  Hauses. 

Zur  Aufnahme  gelangt  jeder  ehrenhafte  bremische  Seekapitän  durch 
blosse  Anmeldung  und  Unterschrift  der  Gesetze.  Aus  der  Masse  der 
Schiffbrüderschaft  geht  die  Körperschaft  der  22  hervor.  Sie  bilden  den 
Hauptbestandteil  der  gesetzgeberischen  Gewalt  des  Hauses  Seefahrt. 
Aus  den  22  Aeltesten  geht  dann  das  Kollegium  der  sogenannten  Ober- 
alten für  Bremen,  acht  an  der  Zahl,  durch  Wahl  hervor. 

Die  Oberalten  entscheiden  in  Gemeinschaft  mit  den  Vorstehern 
über  die  Benutzung  und  Verwendung  der  Einkünfte  und  aller  das  Wohl 
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der  Stiftung  angehenden  Verhältnisse.  Die  Vorsteher  selbst  endlich, 
früher  in  der  Zahl  von  vier,  seit  1855  in  der  Zahl  von  fünf,  werden 
aus  der  Kaufmannschaft  gewählt.  Die  Ausführung  der  Beschlüsse  der 
Vorsteher  und  Oberalten  liegt  jedesmal  in  der  Hand  eines  der  fünf 
Vorsteher,  der  das  Hauptbuch  der  Seefahrt  führt,  er  heisst  der  verwaltende 
Vorsteher.  Das  Hauptgeschäft  des  verwaltenden  Vorstehers  besteht  in 
der  Einkassierung  der  der  Anstalt  gemachten  Geschenke,  in  der  Ueber- 
nahme  der  von  den  Oberalten  eingesammelten  Einkünfte  des  Hauses 
und  in  der  Anlegung  dieser  Kapitalien.  Er  beaufsichtigt  gleichzeitig  alle 
Teile  der  Verwaltung. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  bildet  mit  seinen  Angehörigen  naturgemäss 
im  Hause  Seefahrt  ein  wesentliches  Schwergewicht. 

Solange  die  Flotte  noch  klein  war,  sein  Betriebsumfang  sich  in  ver- 
hältnismässig bescheidenen  Grenzen  vollzog,  besonders  aber,  solange 
Bremer  Kapital  allein  die  Lasten  der  Gesellschaften  zu  tragen  hatte, 
konnte  der  Lloyd  eigener  Wohlfahrtseinrichtungen  für  seine  Betriebe 
entraten.  Von  der  Zeit  an  aber,  wo  die  Ausdehnung  der  Gesellschaft 
alle  Teile  des  Deutschen  Reichs  in  ihren  Bereich  zu  ziehen  begann,  wo 
die  Zahl  der  Mannschaften  und  der  im  Lloydbetriebe  sonst  beschäftigten 
Personen  ungeahnte  Ziffern  aufzuweisen  anfing,  begann  der  Lloyd  eigene 
Wohlfahrtseinrichtungen  für  seine  Angestellten  zu  schaffen. 

Es  ist  kein  Zufall,  dass  die  Gründung  der  ersten  Wohlfahrtseinrichtung 
zusammenfällt  mit  dem  Zeitpunkt,  an  welchem  das  inländische  Kapital  in 
steigendem  Masse  in  den  Lloyd  eintritt. 

Die  älteste  und  wichtigste  Wohlfahrtseinrichtung  des  Lloyd  ist  die 
im  Jahre  1873  gestiftete 

SEEMANNSKASSE, 

deren  Statut  nach  verschiedenen  Revisionen  am  30.  Dezember  IQOl  seine 
jetzige  Fassung  erhielt.  Die  Seemannskasse  wurde  um  so  mehr  zur 
Notwendigkeit,  als  die  deutsche  Seemannsordnung  Ende  1872  die  früher 
für  alle  bremischen  Schiffe  gültige  Verpflichtung,  der  Seemannskasse  des 
Hauses  Seefahrt  beizutreten,  aufgehoben  hatte. 
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Die  Seemannskasse  ist  im  Interesse  der  Angestellten,  die  auf  den 
Schiffen  des  Norddeutschen  Lloyd  fahren  oder  gefahren  haben  und 
während  ihrer  Dienstzeit  die  bestimmten  Beiträge  leisteten,  sowie  im 
Interesse  der  beim  Norddeutschen  Lloyd  mit  festem  Jahresgehalt  am 
Lande  angestellten  Personen,  bezw.  der  Witwen  und  Waisen  gestiftet. 
Die  Seemannskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  ist  vollständig  selbständig 
und  von  dem  Stande  der  Gesellschaft  unabhängig.  Ihr  Zweck  ist,  die 
Effekten  der  Schiffsbesatzung  gegen  die  Folgen  von  Unglücksfällen  zu 
versichern,  den  Mitgliedern  in  Unglücksfällen  Pensionen,  in  Krankheits- 
fällen Unterstützung  zu  gewähren,  endlich  die  Witwen  und  Waisen, 
bezw.  die  Eltern  oder  Schwestern  verstorbener  Mitglieder  zu  unterstützen. 
Jede  Person,  die  für  ein  Schiff  des  Norddeutschen  Lloyd  angemustert 
oder  angenommen  wird,  ist  verpflichtet,  der  Seemannskasse  beizutreten. 
Neu  eintretenden  Mitgliedern  steht  es  frei,  für  drei  Jahre  zurück  Beiträge 
an  die  Kasse  zu  entrichten.  Wer  von  diesem  Rechte  Gebrauch  macht, 
hat  auch  auf  drei  Jahre  zurück  Beiträge  an  die  später  zu  erwähnende 
Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  zu  leisten. 
Jedes  Mitglied  der  Kasse,  welches  infolge  von  Unglück  diejenigen  Effekten, 
welche  es  an  Bord  bei  sich  führte,  einbüsst  und  solchen  Verlust  glaub- 
würdig dartut,  erhält  eine  nach  bestimmten  Normen  festgesetzte  Ent- 
schädigung. Diese  Entschädigung  ist  auch  der  Witwe  oder  den  unter 
16  Jahre  alten  Kindern  eines  verstorbenen  Mitgliedes  auszuzahlen. 

Jedes  Mitglied,  das  mindestens  drei  Jahre  lang  die  statutenmässigen  Bei- 
träge gezahlt  hat  und  durch  Krankheit  oder  durch  Altersschwäche  oder 
infolge  von  Verletzungen  Ganzinvalide  wird,  erhält  eine  jährliche  Pension. 
Die  Höhe  dieser  Pension  beträgt  25  7»  des  Jahreseinkommens  und  steigt  nach 
Ablauf  des  achten  Beitragsjahres  bis  zu  einem  Höchstbetrage  von  50  V»- 

Infolge  der  Sozialpolitik  des  Reiches,  der  Einführung  der  Unfallver- 
sicherung, wird  nach  dem  revidierten  Statut  der  Seemannskasse  die  Pension 
in  dem  Falle  gekürzt,  wenn  das  Mitglied  der  Seemannskasse  auf  Grund 
der  reichsgesetzlichen  Bestimmungen  über  Unfallversicherung  eine  Rente 
bezieht.  Stirbt  ein  noch  nicht  pensioniertes  Mitglied  der  Seemannskasse, 
welches  mindestens  drei  Jahre  lang  die  statutenmässigen  Beiträge  geleistet 
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hat,  so  erhält  dessen  Witwe  oder  dessen  unter  16  Jahre  alten  Kinder 
eine  kapitalisierte  Abfindung  und  ausserdem  eine  jährliche  Pension  nach 
den  später  zu  erwähnenden  Bestimmungen  der  Witwen-  und  Waisen- 
Pensionskasse.  Die  Ansprüche  an  eine  kapitalisierte  Abfindung  gehen, 
wenn  der  Verstorbene  weder  Witwe  noch  Kinder  hinterlässt,  an  dessen 
Eltern  oder  statutenmässig  näher  bestimmte  Angehörige  über. 

Gegen  den  Bescheid,  nach  welchem  Pensions-,  Unterstützungs-  oder 
Entschädigungsansprüche  ganz  oder  teilweise  abgelehnt  werden,  steht 
dem  Einsprucherhebenden,  unter  Ausschluss  des  Rechtsweges,  die  Be- 
rufung auf  kommissarische  Entscheidung  zu.  Die  Berufungskommission, 
bestehend  aus  einem  Inspektor,  ferner  einem  Kapitän,  einem  Ober- 
maschinisten und  einem  ersten  Offizier  der  Seeschiffe,  einem  Kapitän  der 
Flussschiffe  und  zwei  im  Unteroffiziersrange  stehenden  Mitgliedern,  ist 
vom  Vorsitzenden  des  Aufsichtsrates  des  Norddeutschen  Lloyd,  oder  in 
dessen  Abwesenheit  vom  Stellvertreter  desselben,  in  jedem  einzelnen  Falle 
zu  ernennen.    Ihre  Entscheidungen  sind  unanfechtbar. 

Für  die  am  Lande  angestellten  Mitglieder  des  Norddeutschen  Lloyd 
gelten  im  wesentlichen  ähnliche  Bestimmungen. 

Die  Einnahmen  der  Seemannskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  setzen 
sich  zusammen  aus  den  Beiträgen  der  Mitglieder,  aus  Zuschüssen  des 
Norddeutschen  Lloyd,  aus  Vermächtnissen  und  Schenkungen,  aus  den 
Erträgen  der  Büchsen,  welche  sich  zum  Zweck  freiwilliger  Gaben  von 
Seiten  der  Passagiere  an  Bord  der  Schiffe  befinden,  aus  Geldern,  welche 
für  Besichtigung  der  Schiffe  und  der  Werkstätten  in  Bremerhaven  von 
fremden  Besuchern  erhoben  werden,  endlich  aus  dem  Erlös  konfiszierter 
oder  nicht  abgeforderter  Gegenstände,  soweit  letztere  nicht  anderweit 
in  Anspruch  genommen  werden. 

Die  Verwaltung  der  Seemannskasse  geschieht  vom  Norddeutschen 
Lloyd  aus  unentgeltlich.  Die  jährliche  Abrechnung  wird  von  einer  aus 
Mitgliedern  der  Kasse  bestehenden  Kommission  geprüft  und  eine  Ueber- 
sicht  der  Rechnung  des  letztverflossenen  Jahres  zum  Anfang  des  folgenden 
Jahres  an  Bord  eines  jeden  Schiffes  zur  Kenntnis  der  Mannschaft  gebracht 
und  jedem  an  Land  Angestellten  behändigt. 
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Die  ausserordentliche  Bedeutung  der  Seemannskasse  des  Nord-r 
deutschen  Lloyd  geht  aus  den  durch  diese  bewegten  Kapitalmengen 
von  selbst  hervor.  Von  ihrem  Bestehen  bis  zum  Jubiläumsjahr  des  Lloyd 
hat  dieselbe  beinahe  772  Millionen  Mark  vereinnahmt,  in  derselben  Zejt 
wurde  eine  Pension  verausgabt  von  fast  SVa  Millionen  Mark,  an  Ent- 
schädigungen für  eingebüsste  Effekten  311000  Mark,  an  Krankenunter-' 
Stützungen  60000  Mark,  an  Kapitalsauszahlungen  an  Hinterbliebene  ver- 
storbener Mitglieder  fast  600000  Mark.  Das  Vermögen  der  Seemanns- 
kasse bezifferte  sich  Ende  1906  auf  ungefähr  3  Millionen  Mark. 

Ihre  Ergänzung  findet  die  Seemannskasse  in  der  im  Jahre  18Q3 
gegründeten 

WITWEN-  UND  WAISEN-PENSIONSKASSE  DES  NORD- 
DEUTSCHEN LLOYD. 

Mitglied  dieser  Kasse  ist  jede  Person,  welche  Mitglied  der  Seemanns- 
kasse ist.  Eine  Erweiterung  gegenüber  den  Statuten  der  Seemannskasse 
liegt  jedoch  darin,  dass  Personen,  welche  mindestens  drei  Jahre  in  Diensten 
des  Norddeutschen  Lloyd  gestanden  und  während  dieser  Zeit  die  statuten- 
mässigen  Beiträge  geleistet  haben,  für  den  Fall  des  Ausscheidens  aus  dem 
Dienste  des  Lloyd  Mitglieder  der  Kasse  bleiben  können,  doch  unter 
bestimmten,  hier  nicht  näher  auszuführenden  Bedingungen.  Die  Leistungen 
der  Kasse  beziehen  sich  ihrem  Namen  gemäss  auf  die  Witwen  und  Waisen 
der  Mitglieder.  Stirbt  ein  Mitglied,  welches  mindestens  drei  Jahre  die 
statutenmässigen  Beiträge  geleistet  hat,  so  erhält  dessen  Witwe  eine  jähr- 
liche Pension,  welche  sich  auf  ein  Viertel  desjenigen  Jahreseinkommens 
beläuft,  von  welchem  zuletzt  Beitrag  entrichtet  worden  ist.  Die  Pension 
der  Witwe  beginnt  vom  Todestage  des  Ehemanns  ab. 

Wenn  ein  Anspruch  auf  Witwenpension  nicht  besteht  oder  erloschen 
ist,  so  erhalten  die  Kinder  des  Verstorbenen,  und  zwar  sowohl  eheliche 
wie  legitimierte  oder  adoptierte  Kinder  bis  zum  zurückgelegten  16.  Lebens- 
jahre eine  Waisenpension,  .welche  für  ein  Kind  die  Hälfte  der  Witwen- 
pension, für  mehrere  Kinder  den  Gesamtbetrag  der  Witwenpension 
ausmacht.    Wird  ein  Mitglied  von  der  Seemannskasse  pensioniert,  so  behält 
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dasselbe  sein  Anrecht  an  die  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse,  ohne 
dass  dafür  weitere  Beiträge  zu  entrichten  sind.  Ausgeschlossen  sind  die 
Ansprüche  nur,  wenn  der  Verstorbene  die  Ehe  erst  nach  der  Pensionierung 
geschlossen  hat,  oder  die  Adoption  von  Kindern  erst  nach  der  Pensionierung 
erfolgt  ist.  Die  Verwaltung  der  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse 
geschieht  nach  denselben  Prinzipien  wie  die  der  Seemannskasse,  ebenso 
wird  die  Prüfungsinstanz  nach  denselben  Grundsätzen  gebildet. 

In  der  Zeit  ihres  Bestehens  hat  die  Witwen-  und  Waisen-Pensions- 
kasse 1 QOOOOO  Mk.  an  Beiträgen,  etwa  78000  Mk.  an  Zuschüssen  des 
Norddeutschen  Lloyd,  220000  Mk.  an  besonderen  Zuwendungen  des 
Lloyd,  381000  Mk.  an  Zinsen  und  etwa  155000  Mk.  an  besonderen  Ein- 
nahmen zu  verzeichnen  gehabt.  Dagegen  sind  gezahlt  an  Witwen-Pen- 
sionen rund  462000  Mk.,  an  Abfindungen  an  Witwen  etwa  15000  Mk.,  an 
Waisen-Pensionen  etwa  30000  Mk.  Das  gegenwärtige  Vermögen  der 
Witwen-  und   Waisen-Pensionskasse  beläuft   sich  auf  rund  2  20000  Mk. 

Unter  den  Einnahmen,  welche  die  Witwen-  und  Waisen-Pensions- 
kasse alljährlich  zu  verzeichnen  hat,  spielen  die  Erträge  der  auf  jeder 
Ozeanreise  des  Norddeutschen  Lloyd  an  Bord  gegebenen  Konzerte  eine 
nicht  unwesentliche  Rolle.  Die  Tatsache  ist  bekannt,  dass,  insbesondere 
im  Verkehr  mit  den  Vereinigten  Staaten,  die  ersten  lebenden  Künstler 
seit  nunmehr  30  Jahren  zum  Besten  der  Witwen-  und  Waisenkasse  des 
Lloyd,  früher  zum  Besten  der  Seemannskasse,  ihren  Beitrag  zu  liefern 
pflegen.  Es  würde  ein  Stück  Zeitgeschichte,  wenigstens  auf  musikalischem 
Gebiete  darstellen,  wollte  man  Namen  und  Zahl  der  Künstler,  welche  in 
diesen  Konzerten  mitgewirkt  haben,  aufführen.  Immerhin  soll  einiger 
Künstler  gedacht  werden,  von  denen  einzelne  mehr  als  ein  Jahrzehnt  lang 
alljährlich  auf  den  Schnelldampfern  des  Lloyd  freiwillig  für  die  Wohlfahrts- 
einrichtungen gewirkt  haben.  In  erster  Linie  soll  dabei  Frau  Lilli  Lehmann 
genannt  werden,  ferner  die.  Namen,  welche  mit  den  ersten  deutschen 
Opernvorstellungen  in  New-Vork  aufs  engste  verknüpft  sind,  Marianne 
Brandt,  Emil  Götze,  Anton  Schott  und  andere.  In  der  Neuzeit,  wo  die 
deutsche  Oper  einen  siegreichen  Platz  in  den  Vereinigten  Staaten  behauptet, 
hat  die  Zahl  der  Namen  besten  Klanges  auf  musikalischem  Gebiete  sich 
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wesentlich  gesteigert,  bis  vor  nunmehr  zwei  Jahren  das  Parsival-Ensemble 
an  Bord  des  „Kaiser  Wilhelm  11."  einen  unvergesslichen  Beitrag  zu  den 
Einnahmen  der  Witwen-  und  Waisenkasse  lieferte. 

Eine  weitere  Ausbildung  der  Wohltätigkeitseinrichtungen  bildet  die 
Errichtung  der  Elisabeth  Wiegand  Stiftung  im  Jahre  1900. 

DIE  ELISABETH  WIEGAN  D-STIFTUNG 
ist  eine  unabhängig  von  der  Seemannskasse  und  Witwen-  und  Waisen- 
Pensionskasse  des  Norddeutschen  Lloyd  bestehende  milde  Stiftung  zur 
Unterstützung  bedürftiger,  beim  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  angestellter 
oder  angestellt  gewesener  Personen  und  deren  Angehöriger. 

Das  Grundvermögen  der  Stiftung  besteht:  L  aus  einer  von  Herrn 
Generaldirektor  Dr.  jur.  H.  Wiegand  zum  Gedächtnis  seiner  seligen  Ge- 
mahlin der  Stiftung  überwiesenen  Spende  von  25000  Mark,  2.  aus  dem 
Vermögen  des  beim  Norddeutschen  Lloyd  bisher  vorhandenen  Unter- 
stützungsfonds, 3.  aus  etwaigen  Vermächtnissen  und  Schenkungon,  sowie 
etwaigen  Ueberweisungen  des  Norddeutschen  Lloyd,  soweit  solche  in 
Gemässheit  der  bei  der  Zuweisung  erfolgten  Bestimmung  dem  Grund- 
vermögen hinzugefügt  werden  sollen. 

Die  Einkünfte  der  Stiftung  bestehen:  L  aus  den  etwaigen  Ueber- 
schüssen  des  Heuerbureau -Vorschuss -Verlustfonds  des  Norddeutschen 
Lloyd,  2.  aus  der  Hälfte  der  von  Seeleuten  des  Norddeutschen  Lloyd  durch 
Desertion  verwirkten  Gagen,  3.  aus  den  Zinsen  belegter  Kapitalien  der 
Stiftung. 

Die  Stiftung  wird  von  einem  Ausschuss,  bestehend  aus  je  zwei  Mit- 
gliedern des  Aufsichtsrats  und  Vorstandes  des  Norddeutschen  Lloyd, 
unentgeltlich  verwaltet. 

Die  Wahl  der  Mitglieder  des  Ausschusses  erfolgt  durch  den  Auf- 
sichtsrat des  Norddeutschen  Lloyd  auf  unbegrenzte  Zeit. 

Scheiden  Mitglieder  aus  dem  Amte,  so  haben  Nachwahlen  statt- 
zufinden. 

Die  Rechnungsführung  liegt  dem  Vorstande  der  Abteilung  „Asse- 
kuranz" des  Norddeutschen  Lloyd  ob. 
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Die  eingehenden  Gelder  sind,  soweit  sie  nicht  für  laufende  Aus- 
gaben flüssig  gehalten  werden  müssen,  zinstragend  zu  belegen. 

Die  Rechnung  eines  jeden  halben  Jahres  muss  im  Laufe  des  Monats 
Juli  bezw.  Januar  dem  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd  zur  Prüfung 
eingereicht  werden. 

Sollte  der  Aufsichtsrat  die  Belegungen  nicht  für  zweckmässig  oder 
sicher  halten,  so  muss  die  Verwaltung  die  gemissbilligte  Anlage  realisieren 
und  für  dem  Aufsichtsrate  genehme  Anlagen  Sorge  tragen. 

Die  Verwalter  vertreten  die  Interessen  der  Stiftung  nach  aussen, 
namentlich  auch  in  allen  Rechtsangelegenheiten. 

Das  Grundvermögen  der  Stiftung  darf  nicht  angegriffen  werden. 

Unterstützungsgesuche  sind  schriftlich  an  die  Verwaltung  der  Stiftung 
zu  richten. 

Ein  Recht  auf  Unterstützung  aus  dieser  Stiftung  kann  nie  erworben 
werden,  vielmehr  hängt  die  Art  und  Grenze  der  Tätigkeit  derselben  ledig- 
lich vom  Ermessen  der  Verwaltung  ab. 

Die  Unterstützungsgelder  können  weder  mit  Arrest  belegt,  noch  ver- 
pfändet, noch  übertragen  werden. 

Abänderungen  der  Satzungen  bedürfen  der  Genehmigung  des  Auf- 
sichtsrates des  Norddeutschen  Lloyd. 

Die  Elisabeth  Wiegand-Stiftung  verfügte  Ende  des  Jahres  1906  über 
ein  Vermögen  von  etwa  300000  Mark  und  hatte  bis  dahin  rund  150000 
Mark  an  Unterstützungen  gezahlt. 

Die  letzte  Ausgestaltung  fanden  die  Wohlfahrtseinrichtungen  des 
Norddeutschen  Lloyd  im  Jahre  1903  durch  die  Errichtung  zweier  Kassen, 
die  nunmehr  auch  die  im  Betriebe  des  Norddeutschen  Lloyd  in  den 
Weserhäfen  beschäftigten  Ladungs-  und  Kohlenarbeiter  und  deren  An- 
gehörige in  den  Bereich  der  Wohltätigkeitsbestrebungen  hineinzogen.  Die 
eine  dieser  Kassen  ist  eine  Sterbekasse,  die  zweite  eine  Witwen-  und 
Waisen-Pensionskasse.  Als  Mitglieder  der  Sterbekasse  werden  nur  im 
Betriebe  des  Norddeutschen  Lloyd  beschäftigte  Ladungs-  und  Kohlen- 
arbeiter aufgenommen,  welche  sich  seit  wenigstens  drei  Monaten  im 
Arbeitsverhältnis  befinden  und  nicht  Mitglieder  des  Hafenarbeiterverbandes 
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oder  eines,  gleiche  oder  ähnliche  Zwecke  verfolgenden  Vereines  sind. 
Der  Mitgliedsbeitrag  beträgt  wöchentlich  20  Pfennig.  Zu  diesen  Beiträgen 
hat  der  Norddeutsche  Lloyd  sich  bereit  erklärt,  der  Kasse  Zuschüsse  in 
solchem  Umfange  zuzuweisen,  dass  für  die  Unterstützung  eine  bestimmte 
Höhe  garantiert  werden  kann.  Im  Gesamtbetrage  sollen  die  Zuwen- 
dungen des  Lloyd  mindestens  den  von  den  Kassenmitgliedern  geleisteten 
Beiträgen  gleichkommen.  Die  Verwaltung  geschieht  durch  den  jedes- 
maligen Vorstand  der  Abteilung  Assekuranz  des  Norddeutschen  Lloyd 
unentgeltlich.  Die  Rechnungsprüfung  wird  durch  eine  Kommission 
ausgeführt,  welche  aus  einem  Ladungs-Vorarbeiter,  einem  Kohlen-Vor- 
arbeiter, zwei  Ladungsarbeitern  und  zwei  Kohlenarbeitern  besteht. 


DER  WITWEN-  UND  WAISEN-PENSIONSFOND  FÜR  DIE 
LADUNGS-  UND  KOHLENARBEITER, 

der  zur  selben  Zeit  wie  die  vorstehend  genannte  Kasse  gegründet  wurde, 
verfügt  über  ein  Grundvermögen  im  Betrage  von  100000  Mark,  welches 
vom  Norddeutschen  Lloyd  als  Fond  überwiesen  wurde.  Die  Kasse 
gewährt  Witwen  und  Waisen  verstorbener  Mitglieder  der  vorerwähnten 
Sterbekasse  für  eine  mindestens  dreijährige  treue  Dienstleistung  des 
Verstorbenen  Pension. 

Sowie  die  Zinsen  des  Grundvermögens  zur  Bestreitung  der  Lei- 
stungen nicht  ausreichen,  hat  sich  der  Norddeutsche  Lloyd  verpflichtet, 
zunächst  für  die  nächsten  15  Jahre,  die  erforderlichen  Zuschüsse  zu 
leisten.  Die  Verwaltung  der  Kasse  geschieht  ebenfalls  durch  den  jedes- 
maligen Vorstand  der  Abteilung  Assekuranz  des  Norddeutschen  Lloyd 
unentgeltlich. 

Seit  dem  1.  Januar  1906  hat  diese  Kasse  ihre  Leistungen  nach  einer 
Richtung  hin  erweitert,  die  wohl  unter  gleichartigen  Kassen  vereinzelt, 
wenn  nicht  überhaupt  einzig  dasteht.  Sie  gewährt  von  dem  genannten 
Datum  ab  den  Ehefrauen  der  Mitglieder  im  Entbindungsfalle  eine  Unter- 
stützung von  30  Mark,  auch  werden  beim  Tode  von  Kindern  unter  sechs 
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Jahren  den  Mitgliedern  30  Mark,  beim  Tode  von  Kindern  zwischen  sechs 
und  15  Jahren  50  Mark  als  Sterbegeld  bewilligt. 

Durch  die  genannten  Wohlfahrtseinrichtungen  ist  nicht  nur  den 
Seeleuten,  sondern  auch  den  Angestellten  am  Lande  die  Gewähr  geboten, 
d.  h.  nicht  nur  ihnen  selbst,  sondern  auch  ihren  Witwen  und  Waisen,  im 
Falle  der  Not  durch  die  Einrichtungen  des  Lloyd  einen  starken  Rückhalt 
zu  haben.  Aus  dieser  Sicherheit  erklären  sich  nicht  zum  wenigsten  die 
langen  Dienstzeiten,  insbesondere  der  Seeleute  und  Maschinisten.  Wer 
einmal  beim  Lloyd  angestellt  ist,  bleibt  in  seiner  Stellung,  wenn  ihn  nicht 
eigenes  Verschulden  daraus  entfernt.  Auf  der  anderen  Seite  aber  bildet 
diese  Beständigkeit  innerhalb  des  Lloydpersonals,  sowohl  für  die  Gesell- 
schaft selbst  wie  darüber  hinaus  für  nationale  Interessen,  eine  Bürgschaft 
für  die  Erhaltung  eines  zuverlässigen,  nach  den  höchsten  Anforderungen 
ausgebildeten  Personals.  Beinahe  13  000  Seeleute  und  Maschinisten 
fahren,  einschliesslich  der  in  der  Orient-Küstenfahrt  zur  Verwendung 
kommenden  farbigen  Mannschaft,  auf  den  Dampfern  des  Norddeutschen 
Lloyd,  darunter  befanden  sich  am  1.  Mai  1905  allein  in  der  trans- 
atlantischen Fahrt  104  Kapitäne,  106  erste  Offiziere,  122  zweite  Offiziere, 
62  dritte  Offiziere,  50  vierte  Offiziere;  die  Dampfer  des  europäischen 
Verkehrs,  also  der  Weserschiffahrt,  der  Flussschiffahrt  und  der  Schlepp- 
schiffahrt sind  dabei  überhaupt  nicht  eingerechnet.  Ferner  zählte  die 
Flotte  des  Lloyd  am  genannten  Datum  87  Aerzte,  73  Zahlmeister, 
23  Zahlmeister-Assistenten,  106  erste  Maschinisten,  107  zweite  Maschinisten, 
115  dritte  Maschinisten,  107  vierte  Maschinisten  und  180  Maschinen- 
Assistenten.  Auf  weitere  Einzelheiten  soll  hier  nicht  eingegangen  werden, 
nur  soviel  mag  erwähnt  sein,  dass  am  mehrfach  genannten  Datum 
6  Kapitäne  und  18  erste  Maschinisten  bereits  über  25  Jahre  im  Dienst 
sich  befanden,  20  Kapitäne  und  25  Maschinisten  über  20  Jahre,  29  Kapi- 
täne und  16  erste  Maschinisten  über  15  Jahre  usw. 

An  pensionierten  Mitgliedern  der  Seemannskasse  zählte  der  Nord- 
deutsche Lloyd  bis  Anfang  Dezember  1906  970,  darunter  48  Kapitäne, 
16  erste  Offiziere,  15  zweite  Offiziere,  13  dritte  Offiziere,  15  Zahlmeister, 
2  Aerzte,   30  Ingenieure   und   Obermaschinisten,    14  erste  Maschinisten 
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17  zweite  Maschinisten,  18  dritte  Maschinisten,  8  vierte  Maschinisten, 
1  Maschinen-Assistenten,  8  Maschinisten  (Rang  IV),  15  Oberköche,  7  zweite 
Köche,  16  Köche,  13  Oberstewards,  1  zweiten  Steward,  6  Proviantstewards, 

1  Heilgehilfen,  34  Bootsmänner,  34  Zimmermänner,  50  Steurer,  1  Hilfs- 
steurer,  10  Segelmacher,  1  Oberwärter,  90  Zwischendeck -Stewards, 
33  Matrosen,  1  Leichtmatrose,  2  Elektriker,  11  Schmierer,  22  Lager- 
meister,  54  Oberheizer,    1    Donkeymann,    112   Heizer,    11    Kohlenzieher, 

2  Köchinnen,  15  Dampf- Köche,  8  Bäcker,  2  Konditors,  1  Schlachter, 
12  Porter,  2  Auf  Wäscher,  2  Barbiere,  11  Pantrymänner,  2  Pantrygehilfen, 
39  Stewardessen,  23  Stewards,  32  Schiffer,  8  Steuermänner,  4  Bestmänner, 
67  Landangestellte. 

Die  vom  Lloyd  für  seine  Schiffsbesatzungen  in  Brasilien  getroffenen 
Wohlfahrtseinrichtungen  haben  bei  den  Anlagen  des  Lloyd  im  Auslande 
ihre  besondere  Erwähnung  gefunden.  Es  erübrigt  schliesslich  noch  einer, 
zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen  gehörigen,  in  Bremerhaven  selbst  be- 
findlichen Anlage  zu  gedenken,  der  Lloyd-Kantinen. 

Zwischen  dem  Kaiserhafen  und  dem  Kaiserdock  in  Bremerhaven, 
auf  dem  Platze,  an  dem  die  grossen  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd 
anzulegen  pflegen  und  gedockt  werden,  steht  ein  einfacher,  freund- 
licher Fachwerkbau.  Es  ist  die  seit  August  1899  im  Betrieb  befindliche 
„Lloydkantine",  welche  den  Mannschaften  und  Arbeitern,  die  auf  den 
ringsherum  liegenden  Dampfern  beschäftigt  sind,  Obdach  und  Speisung 
gewährt.  Im  Parterreraum  des  Hauses  befinden  sich  die  Speisezimmer, 
im  Oberstock  die  Schlafräume  der  Arbeiter,  sowie  die  Wohnung  des 
Hausmeisters.  Von  den  vier  grösseren  Speiseräumen,  in  welchen  je  etwa 
130  Personen  zum  Essen  Platz  haben,  sind  zwei  dem  Maschinenpersonal, 
einer  den  Matrosen  und  einer  den  Stewards  zugeteilt;  ein  weiteres  kleineres 
Zimmer  ist  noch  für  die  Unteroffiziere  bestimmt.  Die  Arbeiter  sind  in 
dem  neuhinzugekommenen  Anbau,  welcher  ebenfalls  einen  Oberstock  mit 
Schlafraum  enthält,  besonders  untergebracht. 

In  den  Schlafräumen  sind  220  eiserne  Bettstellen  aufgestellt,  welche 
auf  350  vermehrt  werden,  wenn  der  Anbau  vollendet  ist.  Die  Bettgestelle 
haben  alle  eine  Seegrasmatratze,  während  das  übrige  Bettzeug  jeder  einzelne 
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vom  Schiff  mitbringen  muss.  Neben  den  Schlafräumen  befinden  sich 
Zimmer  mit  Duscheapparaten,  welche  von  der  Mannschaft  fleissig  benutzt 
werden.  Während  die  Schlafräume  den  Mannschaften  nur  so  lange  zur 
Verfügung  stehen,  als  notwendig  ist,  um  ihre  Räume  auf  dem  Schiffe 
einer  gründlichen  Säuberung  zu  unterziehen,  werden  die  Speiseräume  so 
lange  benutzt,  wie  der  betreffende  Dampfer  im  Hafen  liegt.  Hierbei  kommen 
in  erster  Linie  die  unmittelbar  bei  der  Kantine  anlegenden  Schnelldampfer 
in  Betracht,  von  den  anderen  Dampfern  nur  die  in  der  Nähe  an- 
legenden, während  die  Mannschaft  der  weiter  entfernten  Dampfer  auf 
ihren  Schiffen  speist. 

In  der  Kantine  wird  Frühstück,  Mittagessen  und  Abendessen  gereicht, 
für  die  Mannschaft  natürlich  unentgeltlich,  für  die  Arbeiter  gegen  massige 
Bezahlung.  Die  in  der  Nacht  beschäftigten  Kohlenarbeiter  können  noch 
zwischen  11  und  12  Uhr  nachts  in  der  Kantine  warmes  Essen  erhalten. 
Die  gesamte  Einrichtung  hat  sich  als  eine  Wohltat  für  die  in  Bremerhaven 
beschäftigte  Arbeiterschaft  des  Lloyd  erwiesen. 
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DIE  BEZIEHUNGEN 
DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD  ZUM 
ij  EISENBAHNWESEN. 

^  Die  Einflussnahme  des  transozeanischen  Verkehrs  auf 

das  Eisenbahnwesen  in  Deutschland  ebensowohl  wie  in  den 
vom  Ueberseeverkehr  bestrichenen  Ländern  bildet  in  der  Geschichte  der 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  ein  eigenes  Kapitel.  Eine  erschöpfende 
Darstellung  einer  solchen  Einflussnahme  ist  vom  allgemeinen  Standpunkt 
aus  vorläufig  schwer  oder  gar  nicht  zu  geben.  Der  Faktoren,  welche 
dabei  in  Rechnung  gezogen  werden  müssen,  gibt  es  zuviele,  als  dass 
dieselben  ohne  weiteres  einheitlich  geordnet  werden  könnten. 

Wohl  aber  lässt  sich  die  Beziehung  darstellen,  welche  eine  einzelne 
Reederei  zum  Eisenbahnwesen  besitzt,  und  diese  Beziehungen  werden 
sich  um  so  wichtiger  erweisen,  je  grösser  der  Betriebsumfang  der 
betreffenden  Reederei  ist. 

Für  den  Norddeutschen  Lloyd  kommen  dabei,  mit  Rücksicht  auf 
seine  Bedeutung  im  Passagier-  und  Frachtverkehr,  hauptsächlich  aber  im 
Hinblick  auf  die  von  ihm  selbst  geschaffenen  Besonderheiten  im  Eisen- 
bahnverkehr, auch  besonders  wichtige  Momente  zur  Geltung. 

Zu    berücksichtigen    sind:    Die  Einflussnahme   des    Norddeutschen 
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Lloyd  auf  das  Eisenbahnwesen  im  Inlande  in  der  Passagierbeförderung 
und  zwar  der  direkte  und  der  indirekte  Anteil,  welchen  der  Lloyd  infolge 
des  Zustromes  seiner  Passagiere  am  Eisenbahnwesen  nimmt;  der  Anteil  am 
Eisenbahnwesen  im  Auslande,  der  sich  aus  dem  Passagierverkehr  des 
Lloyd  ergibt;  die  Beziehungen  zum  Eisenbahnwesen,  welche  durch  den 
Lloyd,  in  Verbindung  mit  seinen  Schiffahrtslinien  zur  Erleichterung  des 
Verkehrs  entweder  geschaffen  sind  oder  an  denen  er  beteiligt  ist;  der 
Anteil  endlich,  den  der  Lloyd  am  deutschen  Eisenbahnwesen  durch  die 
Fracht-  und  Kohlenzufuhr  nach  Bremerhaven  und  die  Frachtbeförderung 
nach  dem  Inlande  besitzt. 

Die  Entwicklung  des  Lloyd  zum  wesentlichen  Träger  der  über- 
seeischen Passagierbeförderung  sowohl  im  Kajüts-  wie  im  Zwischen- 
decksverkehr, der  Umstand  ferner,  dass  Bremen  selbst  den  Sammelpunkt 
für  die  Passagiere  bildet,  die  Einschiffung  jedoch  in  Bremerhaven  statt- 
findet, hat  schon  sehr  frühzeitig  dazu  geführt,  dass  besondere  Einrichtungen 
für  die  Beförderung  der  transatlantischen  Passagiere  von  Bremen  nach 
Bremerhaven  getroffen  werden  mussten.  Einmal  musste  es  sich  darum 
handeln,  das  vorausgeschickte  Gepäck  der  Passagiere  zu  sammeln  und 
an  Bord  zu  befördern,  ferner  kamen  die  fahrplanmässigen  Züge  für  die 
Beförderung  der  Passagiermassen  mit  dem  Anwachsen  des  Verkehrs  gar 
nicht  mehr  in  Frage. 

Der  Lloyd  schuf  daher  schon  sehr  frühzeitig  eine  besondere  Ab- 
teilung für  die  Gepäcksammlung  und  Beförderung,  die  sich  inzwischen 
zu  einer  ganz  erheblichen  Bedeutung  herausgewachsen  hat.  Die  Gepäck- 
abteilung hat  ihre  letzte  Ausgestaltung  gefunden  in  der  erst  seit  einigen 
Jahren  bestehenden  Einrichtung  der  Gepäckmeister  an  Bord  der  Dampfer. 
Ausgehend  sammelt  die  Gepäckabteilung  in  Bremen  die  an  sie  beorderten 
zahllosen  Gepäckstücke,  ordnet  sie  für  die  in  Betracht  kommenden 
Dampfer  und  befördert  das  Gepäck  mit  besonderen  Zügen  in  ge- 
schlossenen Wagen  an  Bord,  wo  es  von  den  Gepäckmeistern  in  Empfang 
genommen  wird. 

Das  sieht  zwar  überaus  einfach  aus,  in  Wirklichkeit  jedoch  bildet 
dieser  Teil  des  Betriebes  nicht  nur  einen  wichtigen,   sondern  auch  einen 
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recht  komplizierten  Teil  der  Passagierbeförderung.  Denn  auch  nach 
dieser  Richtung  hin  sind  die  Ansprüche  gegen  früher  wesentlich  gewachsen. 
Dass  sie  heute  in  dem  Masse  erfüllt  werden  können,  wie  es  der  Fall  ist, 
konnte  nur  durch  die  organische  Ausbildung  dieses  Betriebszweiges  er- 
reicht werden.  Man  muss  sich  vergegenwärtigen,  dass  überseeische 
Passagiere,  insbesondere  die  für  Monate  und  Jahre  zu  Vergnügungszwecken 
nach  Europa  reisenden  Amerikaner,  unzählige  Kollis  mit  sich  führen. 
Ein  Teil  dieses  Gepäcks  ist  für  die  tägliche  Benutzung  unterwegs  be- 
stimmt. Diese  Gepäckstücke  müssen  in  den  Kabinen  selbst  untergebracht 
werden.  Andere  Teile  des  Gepäcks  werden  auf  der  Reise  gelegentlich 
verlangt,  sie  müssen  in  den  Gepäckräumen  der  Schiffe  so  untergebracht 
werden,  dass  die  Passagiere  täglich  herankommen  können.  Ein  letzter 
Teil  des  Gepäcks  endlich  ist  direkt  für  überseeische  Häfen  oder  Inland- 
plätze bestimmt;  dieser  Teil  wird  verstaut  und  kann  direkt  weiter 
befördert  werden. 

Diese  Organisation  ist  in  der  Vollkommenheit,  wie  sie  heute  sich 
darstellt,  erst  möglich  geworden,  seitdem  die  grossen  Dampfer  der  Neu- 
zeit ihre  eigenen,  leicht  zugänglichen  Gepäckräume  erhalten  haben.  Mit 
Hilfe  der  Gepäckmeister  befördert  das  Gepäckbureau  des  Norddeutschen 
Lloyd  die  ihm  übergebenen  Passagiergüter  nach  irgend  einem  Inland- 
platze für  die  einkommenden  Passagiere  in  Europa,  für  die  ausgehenden 
Passagiere  in  allen  fünf  Erdteilen. 

In  der  transatlantischen  Fahrt  kommen  viele  Passagiere  in  Cherbourg 
oder  Southampton  an  Bord,  auf  den  Reisen  nach  Ostasien  und  Australien 
in  Antwerpen  oder  einem  italienischen  Hafen;  meist  wird  der  grösste 
Teil  des  Gepäcks  auch  dieser  Passagiere  bereits  in  Bremen  abgeliefert, 
durch  das  Gepäckbureau  an  Bord  befördert  und  entsprechend  den 
Weisungen  der  Passagiere  so  untergebracht,  dass  dieselben  in  dem  Hafen, 
in  welchem  sie  an  Bord  kommen,  ihr  Passagiergut  je  nach  Wunsch  in 
der  Kabine  oder  im  Gepäckraum  antreffen. 

Der  mächtige  Passagierstrom  über  Bremen  ausgehend  und  ein- 
kommend brachte  den  Lloyd  schon  sehr  frühzeitig  dazu,  für  die  Be- 
förderung der  Passagiere  nach  Bremerhaven  den  Sonderzugverkehr  ein- 
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zurichten.  Die  Sonderzüge  des  Lloyd  laufen  für  jeden  abgehenden 
Dampfer,  und  zwar  in  verschiedenen  Abteilungen,  so  dass  die  Zwischen- 
deckspassagiere, die  Passagiere  II.  Klasse  und  die  Passagiere  I.  Klasse 
je  mit  besonderen  Sonderzügen  befördert  werden,  wenn  nicht  eine 
geringere  Passagierzahl  die  Vereinigung  der  Passagiere  I.  und  II.  Klasse 
in  einem  Sonderzuge  zusammen  eriaubt.  Es  sei  gestattet,  die  Be- 
deutung dieses  Sonderzugverkehrs  durch  einige  Ziffern  zu  erläutern.  Im 
Jahre  1901  beförderte  der  Lloyd  von  Bremen  nach  Bremerhaven  271  Sonder- 
züge mit  108626  Personen,  im  Jahre  1902  350  Züge  mit  145318  Personen, 
im  Jahre  1903  394  Züge  mit  157  512  Personen,  im  Jahre  1904  336  Züge 
mit  zusammen  119750  Personen,  im  Jahre  1905  445  Züge  mit  164518  Per- 
sonen; im  Jahre  1906  wird,  soweit  sich  bis  jetzt  übersehen  lässt,  die  Zahl 
der  Sonderzüge  von  Bremen  nach  Bremerhaven  etwa  500  betragen,  die 
Passagierzahl  grösser  sein  als  in  allen  Vorjahren. 

Der  Fahrpreis  für  die  Beförderung  von  Bremen  nach  Bremerhaven 
ist  im  Passagepreis  einbegriffen.  Die  Abfahrt  der  Züge  richtet  sich  nach 
der  von  der  Flut  abhängigen  Abfahrtzeit  der  Dampfer.  Die  Abgangs- 
zeiten der  Züge  müssen  rechtzeitig  in  allen  grösseren  Hotels  in  Bremen, 
ferner  in  den  Haupt-Kajütsbureaus  und  Agenturen  des  Lloyd  im  gesamten 
Inlande  angezeigt  werden. 

Eine  Ergänzung  zu  den  Sonderzügen  von  Bremen  nach  Bremer- 
haven bildet  die  seit  dem  Jahre  1894  eingerichtete  Abfertigung  eines  direkten 
Sonderzuges  für  die  New-Yorker  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  ins- 
besondere für  die  Schnelldampfer,  von  Beriin  bis  Bremerhaven. 

Der  Zug  führt  nur  Schlafwagen,  veriässt  Beriin  vom  Lehrter  Bahn- 
hof abends  10  Uhr  40  Min.  trifft  in  Bremerhaven  morgens  gegen  7  Uhr  ein 
und  fährt  auf  dem  Anschlussgleis  vor  der  Wartehalle  des  Norddeutschen 
Lloyd  bis  längsseit  des  für  die  Abfahrt  bestimmten  Dampfers. 

Bei  diesem  Zuge  handelt  es  sich  im  wesentlichen  um  solche  Passagiere, 
welche  erst  im  letzten  Augenblick  von  Beriin  abzufahren  wünschen.  Seine 
Benutzung  ist  daher  bis  jetzt  auch  noch  eine  verhältnismässig  bescheidene; 
die  steigende  Passagierzahl  zeigt  aber,  dass  mit  diesem  Beförderungsmittel 
doch  einem  wesentlichen  Bedürfnis  entgegengekommen  ist.    Im  Jahre  1904 
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wurden  10  solcher  Sonderzüge  befördert,  im  Jahre  1905  32,  Im  Jahre  1906 
bis  zum  1.  Dezember  30,  mit  zusammen  1319  Passagieren. 

In  ähnlicher  Form  wickelt  sich  die  eisenbahnmässige  Beförderung 
der  in  Bremerhaven  ankommenden  Passagiere  ab,  wie  dies  bereits  an 
früherer  Stelle  erwähnt  ist.  Während  die  Passagiere  des  einkommenden 
Dampfers  aussteigen  und  der  Gepäckrevision  in  dem  an  die  Wartehalle 
des  Lloyd  stossenden  Zollschuppen  beiwohnen,  werden  die  Sonder- 
züge bereit  gestellt,  so  dass  unmittelbar  nach  Beendigung  der  Zollrevision 
die  Abfahrt  nach  Bremen,  deren  Preis  ebenfalls  im  Passagebillett  inbegriffen 
ist,  stattfinden  kann.  Die  Zahl  der  von  Bremerhaven  nach  Bremen  ab- 
gefertigten Sonderzüge  betrug  im  Jahre  1901  152  mit  30828  Personen, 
im  Jahre  1902  152  Züge  mit  39423  Personen,  im  Jahre  1903  185  Züge 
mit  48474  Personen,  im  Jahre  1904  195  Züge  mit  50423  Personen,  im 
Jahre  1905  190  Züge  mit  41  762  Personen,  im  Jahre  1906  wird  die  Zahl 
der  Sonderzüge  von  Bremerhaven  nach  Bremen  mehr  als  200  erreicht 
haben;  die  Zahl  der  beförderten  Passagiere  lässt  sich  zurzeit,  wo  diese 
Daten  niedergeschrieben  werden,  noch  nicht  übersehen. 

In  derselben  Weise  wie  für  Zu-  und  Abbringung  der  in  Bremer- 
haven an  Bord  gehenden  Passagiere  Sorge  getragen  ist,  vollzieht  sich  der 
Passagierverkehr  für  die  Hauptlinien  des  Lloyd  auf  dem  Eisenbahnwege 
in  England  und  Frankreich,  also  In  Southampton,  Plymouth  und  Cherbourg. 

Die  Einrichtung  der  Sonderzüge  von  London  nach  Southampton 
und  umgekehrt  seitens  des  Norddeutschen  Lloyd  ist  bereits  sehr  alt.  In 
neuester  Zeit,  nämlich  seit  dem  Jahre  1901,  laufen  die  von  New-York 
kommenden  Dampfer  als  ersten  englischen  Hafen  Plymouth  an,  und  der 
Lloyd  hat  Infolgedessen  Sonderzüge  von  Plymouth  nach  London  für  die 
ankommenden  Dampfer  eingerichtet.  Während  der  Jahre  1900 — 1905  ein- 
schliesslich wurden  für  den  ausgehenden  Verkehr  der  Lloyddampfer 
567  Sonderzüge  von  London  nach  Southampton  abgefertigt,  und  411  Sonder- 
züge liefen  in  derselben  Zeit  Im  Anschluss  an  die  ankommenden  Dampfer 
des  Lloyd  von  Southampton  nach  London.  Im  Verkehr  mit  Plymouth 
handelt  es  sich  nur  um  einkommende  Dampfer.  Vom  Oktober  1901  bis 
Oktober  1906  fertigte  der  Lloyd  auf  dieser  Strecke  292  Sonderzüge  ab. 
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Im  Verkehr  der  New-Yorker  Dampfer  hat  Cherbourg  als  Ein-  und 
Ausschiffungshafen  in  den  letzten  Jahren  eine  erhebh'che  Bedeutung  ge- 
wonnen. Ein  sehr  grosser  Teil  der  Reisenden,  besonders  der  reisenden 
Amerikaner,  pflegt  in  Cherbourg  an  Bord  zu  gehen,  in  gleichem  Masse  wird 
Cherbourg  als  Ausschiffungshafen  benutzt.  Der  Lloyd  hat  daher  für  den 
Verkehr  mit  Cherbourg  eigene,  unter  dem  Namen  „Lloyd-Express"  laufende 
Sonderzüge  von  und  nach  Paris  eingerichtet.  Der  Sonderzug  Paris — 
Cherbourg  verlässt  für  die  am  Mittwoch  von  Cherbourg  abgehenden 
Dampfer  den  Bahnhof  St.  Lazare  morgens  9  Uhr  20  Minuten,  für  die  am 
Sonntag  abfahrenden  Dampfer  meistens  vormittags  1 1  Uhr.  Die  Sonder- 
züge führen  selbstverständlich  Speisewagen  und  sind  in  jeder  Beziehung 
mit  dem  modernsten  Komfort  ausgerüstet.  Zu  welcher  Bedeutung  diese 
Eisenbahnverbindung  des  Lloyd  herangewachsen  ist,  müssen  wiederum 
Ziffern  beweisen.  Vom  Jahre  1901  bis  zum  31.  Oktober  1906  fertigte  der 
Norddeutsche  Lloyd  371  Sonderzüge  mit  26274  Personen  von  Cherbourg 
nach  Paris  ab  und  376  Sonderzüge  mit  30437  Personen  von  Paris  nach 
Cherbourg. 

Aber  auch  im  Zwischendeckverkehr  sind  besondere  Einrichtungen 
getroffen,  welche  die  direkte  eisenbahnmässige  Durchbeförderung  gewisser 
Passagierklassen  zum  Zweck  haben.  Diese  Einrichtungen  verdanken 
ihren  Ursprung  zum  Teil  sanitären  Gründen,  zum  andern  Teil  sind  sie 
getroffen  um,  und  zwar  besonders  mit  Rücksicht  auf  die  Rückwanderung 
aus  den  Vereinigten  Staaten,  eine  direkte  Durchbeförderung  bis  zur 
Grenze  des  Deutschen  Reiches  zu  sichern.  Mit  Rücksicht  auf  den 
letzteren  Zweck  sind  vom  Lloyd  direkte  Sonderzüge  für  die  mit  seinen 
Dampfern  eingetroffenen  Rückwanderer  von  Bremen  bis  Oderberg  ein- 
gerichtet. Vom  Jahre  1903,  dem  Jahre  der  Einrichtung  dieser  Sonder- 
züge, bis  zum  15.  November  1906,  beförderten  172  solcher  Sonderzüge 
nicht  weniger  als  58534  Rückwanderer. 

Einem  vorwiegend  sanitären  Zweck  dienen  die  Kontroll-  und  Regi- 
strierstationen an  den  Grenzen  und  im  Inland.  Die  Kontrollstationen 
entstanden  ursprünglich  an  der  preussisch-russischen  Grenze  bei  Ausbruch 
der  Cholera  und  sind  seitdem  im  gemeinsamen  Betrieb  des  Norddeutschen 


538  M^L 


E3E3E3f3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

E3E3E3E3 

Lloyd  und  der  Hamburg-Amerika-Linie  beibehalten  worden.  In  den 
Kontrollstationen  werden  die  Einwanderer  einer  ärztlichen  Untersuchung 
unterzogen,  müssen  baden  und  ihr  Gepäck  desinfizieren  lassen.  Ausser- 
dem dient  die  Kontrollstation  dazu,  die  über  die  Stationen  nach  Deutsch- 
land hineinfahrenden  Passagiere  daraufhin  zu  prüfen,  ob  sie  als  Aus- 
wanderer nach  überseeischen  Ländern,  als  Erntearbeiter  für  Deutschland 
oder  als  Einwanderer  nach  Deutschland  zu  betrachten  sind. 

Registrierstationen  unterhält  der  Lloyd  an  der  deutsch-österreichischen 
Grenze  in  Ratibor  und  Myslowitz.  In  den  Registrierstationen  unter- 
liegen die  Durchwandernden  ebenfalls  der  ärztlichen  Untersuchung, 
im  übrigen  dienen  die  Stationen  statistischen  Zwecken.  Ausser  an 
den  Grenzen  befinden  sich  solche  Registrierstationen  noch  in  Leipzig 
und  in  Bingerbrück.  Die  an  der  bayerisch -österreichischen  Grenze 
belegenen  Stationen  stehen  in  keinem  Zusammenhang  mit  den  Schiff- 
fahrts  -  Gesellschaften ,  sondern  werden  von  der  bayerischen  Staats- 
behörde verwaltet.  Ueber  die  Kontrollstationen  allein  bewegten  sich  im 
Jahre  1905  35880  Personen  als  Passagiere  des  Norddeutschen  Lloyd. 
Wie  bereits  früher  erwähnt,  rekrutieren  sich  die  Auswanderer  des  Lloyd 
gegenwärtig  zum  bei  weitem  grössten  Teil  nicht  mehr  aus  Russland, 
so  dass  die  Bedeutung  der  Kontrollstationen  in  den  Hintergrund 
getreten  ist. 

Als  eine  Art  Sammelstelle  für  die  Auswanderer  und  ebenfalls  als 
Kontrollstation  dient  der  Bahnhof  Ruhleben  bei  Spandau. 

Wenn  am  Eingang  dieser  Ausführungen  auf  den  indirekten  Anteil 
hingewiesen  ist,  welchen  der  Lloyd  an  der  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens infolge  des  Stromes  seiner  Passagiere  nimmt,  so  darf  wohl  mit 
Recht  wiederum  auf  Ziffern  verwiesen  werden.  Im  Jahre  1905  beförderte 
der  Lloyd  auf  allen  seinen  Linien  mehr  als  449000  Passagiere;  im 
Jahre  1906  wird  die  Zahl,  wie  sich  bereits  jetzt  übersehen  lässt,  eine 
halbe  Million  überschritten  haben.  Ganz  abgesehen  von  dem  Auswanderer- 
und Rückwandererstrom  bedeutet  die  ausserordentlich  grosse  Zahl  der 
Kajütspassagiere  für  das  Eisenbahnwesen  in  Deutschland  eine  nicht 
unwesentliche  Geldquelle. 
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Man  könnte  ja  allerdings  sagen,  dass  sowohl  die  Auswanderung 
wie  der  überseeische  Personenverkehr  als  solcher  vom  Norddeutschen 
Lloyd  unabhängig  sei.  Dies  ist  aber  doch  nur  in  sehr  bedingtem  Masse 
richtig.  Hätte  die  deutsche  Reederei  sich  nicht  so  entwickelt  wie  sie  im 
Lloyd  sich  darstellt,  so  würden,  wie  dies  ja  noch  vor  nicht  zu  langer 
Zeit  der  Fall  gewesen  ist,  andere  Länder  einen  wesentlich  grösseren 
Anteil  an  der  überseeischen  Passagierfahrt  haben  und  damit  Deutschland 
die  Vorteile  entziehen,  die  es  gerade  durch  die  Ausbildung  der  Passagier- 
fahrt des  Lloyd  jetzt  für  sich  geniesst. 

Wenn  ferner  am  Eingang  dieser  Ausführungen  auf  den  Anteil  hin- 
gewiesen ist,  den  der  Lloyd  am  Eisenbahnwesen  im  Auslande  nimmt, 
so  kommt  dabei  nicht  nur  der  direkte  Anteil  in  Frage,  wie  er  in  der 
Einlegung  der  erwähnten  Sonderzüge  zum  Ausdruck  kommt,  sondern 
auch  der  indirekte,  der  durch  die  Weiterbeförderung  der  auf  den  Lloyd- 
dampfern fahrenden  Passagiere,  insbesondere  auf  nordamerikanischen  Bahn- 
strecken sich  ergibt.  Bereits  früher  ist  die  direkte  Verbindung  des  Lloyd 
mit  amerikanischen  Eisenbahnlinien,  insbesondere  bei  der  Linie  Bremen- 
Baltimore,  angeführt  worden.  Die  Beziehungen  zu  den  amerikanischen 
Bahnen  haben  sich  für  den  direkten  Verkehr  der  mit  Lloyddampfern 
beförderten  Passagiere  in  der  Gegenwart  wesentlich  verstärkt.  Eisenbahn- 
billetts für  amerikanische  Inlandstationen  im  Anschluss  an  die  Reisen  der 
Lloyddampfer  werden  direkt  ausgegeben,  so  zwar,  dass  dieselben  bereits 
in  Bremen  erworben  werden  können.  Es  handelt  sich  hierbei  um  sehr 
beträchtliche  Summen,  die  auf  diese  Weise  in  Umlauf  gesetzt  werden. 
Im  Jahre  1905  wurden  solche  Billetts  an  von  New- York  aus  weiter  reisende 
Passagiere  im  Betrage  von  473  751  Dollar  bereits  in  Bremen  verkauft, 
im  Anschluss  an  die  Dampfer  nach  Baltimore  für  335009  Dollar,  im 
Anschluss  an  den  Verkehr  nach  Galveston  für  22592  Dollar.  Die  Ge- 
samtbeträge der  für  direkte  Weiterbeförderung  auf  amerikanischen  Bahnen 
von  Lloyd  verkauften  Billetts  belaufen  sich  daher  im  Jahre  1905  auf  beinahe 
3400000  Mark. 

Als  eine  Errungenschaft  von  weittragender,  für  den  gesamten  Reise- 
verkehr von  einschneidender  Bedeutung  ist  es  zu  betrachten,  dass  ein  grösserer 
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Teil  der  Dampferfahrstrecken  des  Norddeutschen  Lloyd  in  die  zusammen- 
stellbaren Rundreisehefte  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
aufgenommen  ist. 

Den  Ausgangspunkt  zu  dieser  für  den  Reisenden  nicht  hoch  genug 
zu  schätzenden  Erleichterung  hat  der  Badeverkehr  des  Norddeutschen 
Lloyd  nach  den  Nordseebädern  gebildet.  In  weiterer  Ausbildung  dieser 
Massregel  jedoch  sind  jetzt  Teile  der  Linien  Bremen-New-York,  Genua- 
New-York,  ferner  der  Reichspostlinien  nach  Ostasien  und  Australien  mit 
beiden  Abgangspunkten  der  Lloyddampfer  Bremen  und  Hamburg,  die 
Linie  Marseille-Neapel-Alexandrien,  endlich  die  deutsche  Mittelmeer-Levante- 
Linie  in  den  Rundreiseverkehr  miteinbezogen.  Die  letzte  Ausgestaltung 
erfuhr  der  Rundreiseverkehr  dadurch,  dass  seit  dem  L  Juli  1906  bei  der 
General-Agentur  des  Norddeutschen  Lloyd  in  New-York  eine  amtliche 
Ausgabestelle  für  Fahrscheinhefte  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen eingerichtet  ist,  die  es  nunmehr  ermöglicht,  dass  amerikanische 
Reisende  schon  in  New-York  sich  Rundreisehefte  für  das  gesamte  Gebiet 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  in  Europa  zusammenstellen 
lassen  können. 

Bei  der  grossen  Wichtigkeit  der  hier  angedeuteten  Verkehrserleichterung 
sei  es  gestattet,  kurz  diejenigen  Schiffsstrecken  des  Norddeutschen 
Lloyd  aufzuführen,  welche  vom  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
in  die  von  ihm  ausgegebenen  Fahrscheine  der  zusammenstellbaren  Fahr- 
scheinhefte aufgenommen  sind.  Auf  der  Linie  Bremen-New-York  sind 
dies  die  Strecken  Bremen  -  Southampton,  Bremen  -  Cherbourg,  Plymouth- 
Bremen  und  Plymouth  -  Cherbourg. 

Auf  der  Linie  Genua  -  New-York  sind  es  die  Schiff  strecken  Genua - 
Neapel  und  Neapel  -  Gibraltar. 

Auf  der  Linie  Marseille-Neapel-Alexandrien  kommen  die  Schiffs- 
strecken Marseille -Neapel,  Marseille  -  Alexandrien,  Neapel  -  Alexandrien  und 
Genua  -  Alexandrien  in  Betracht.  Die  letztere  Strecke  bedingt  einen 
Schiffswechsel  in  Neapel. 

Im  Gebiete  der  deutschen  Mittelmeer-Levante-Linie  ist  es  möglich, 
in  die  zusammenstellbaren  Fahrscheinhefte  einfügen  zu  lassen,  von  Marseille 
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aus  die  Strecken  nach  Genua,  Neapel,  dem  Piräus,  nach  Smyrna,  Kon- 
stantinopel, Odessa  und  Batum;  von  Genua  aus  die  Schiffsverbindung 
nach  Neapel,  Piräus,  Smyrna,  Konstantinopel,  Odessa  und  Batum;  von 
Neapel  aus  die  Schiffsverbindung  nach  dem  Piräus,  Smyrna,  Konstanti- 
nopel, Odessa  und  Batum;  vom  Piräus  nach  Smyrna,  Konstantinopel, 
Odessa  und  Batum ;  von  Smyrna  nach  Konstantinopel,  Odessa  und  Batum ; 
von  Konstantinopel  nach  Odessa  und  Batum. 

Innerhalb  des  Betriebes  der  Reichspostlinien  endlich  können  in 
zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  eingefügt  werden  die  Schiffsverbindungen 
von  Bremen  aus  nach  Antwerpen,  Southampton,  Gibraltar,  Genua,  Neapel 
(letztere  Verbindung  mit  Schiffswechsel  in  Gibraltar)  und  Port  Said. 
Dieselben  Verbindungen  können  für  die  von  Hamburg  abgehenden  Lloyd- 
dampfer benutzt  werden.  Von  Antwerpen  aus  sind  die  Strecken  nach 
Southampton,  Gibraltar,  Genua  und  Port  Said  benutzbar;  von  Southampton 
die  vorgenannten  Strecken  von  Gibraltar  ab  bis  Port  Said;  von  Gibraltar 
die  Schiffsverbindungen  nach  Aegypten. 

Ohne  weiteres  ist  ersichtlich,  dass  durch  diese  Einrichtung  im 
weitesten  Masse  allen  Bedürfnissen  des  Reisepublikums  entgegengekommen 
ist.  Die  planmässige  Zusammenstellung  einer  kombinierten  Land-  und 
Seereise  wird  dadurch  in  der  Weise  ermöglicht,  wie  sie  weiter  oben  bei 
der  Entwicklung  der  einzelnen  Linien  des  Norddeutschen  Lloyd  ange- 
deutet worden  ist,  nämlich  die  Verbindungen  zur  See  auf  den  verschiedenen 
Linien  des  Norddeutschen  Lloyd  nach  England,  Frankreich,  Gibraltar, 
ferner  im  weitesten  Masse  im  westlichen  und  östlichen  Mittelmeer  bis 
zum  Schwarzen  Meer  und  nach  Aegypten. 

Aber  über  diese  innerhalb  des  Bereiches  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  geschaffenen  Verkehrserleichterungen  hinaus 
müssen  die  Einrichtungen  erwähnt  werden,  welche  seitens  des  Lloyd 
für  grössere  Reisen  in  Verbindung  mit  seinen  Dampfschiffslinien  ge- 
schaffen sind. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  gibt  Fahrkarten  um  die  Welt  aus,  über 
Europa,  Amerika  und  Ostasien,  sowie  über  Europa,  Amerika  und  Australien^ 
welche  alle  direkten  Eisenbahnwege  von  New-York  nach  San  Francisco 


542  iiiga 


tJisto 

GESCHICHTE,  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

q^E^EH 

und  Vancouver  einschliessen.  Die  Fahrkarten  von  New -York  nach  San 
Francisco  lauten  entweder  über  Chicago  oder  über  St.  Louis,  oder  über 
New-Orleans.  Für  die  Reise  von  New -York  nach  Chicago  sind  die  Fahr- 
karten gühig  für  neun  verschiedene  Reisewege,  und  von  Chicago  nach 
San  Francisco  für  zwölf  verschiedene  Wege.  Hieraus  ergeben  sich  für 
die  Reise  von  New -York  über  Chicago  nach  San  Francisco  108  verschiedene 
Kombinationen.  Aehnliche  Kombinationen  sind  zulässig  für  die  Reise 
über  St.  Louis  und  New-Orleans.  Auf  den  Schienenwegen  der  Canadian 
Pacific  Railway  Co.  von  New -York  nach  Vancouver  sind  vier  verschiedene 
direkte  Strecken  vorgesehen.  Für  alle  obigen  Eisenbahnwege  wird  der 
gleiche  Preis  berechnet.  Für  etwaige  Abweichungen  von  den  direkten 
Routen  wird  ein  entsprechender  Zuschlag  erhoben. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  gibt  ferner  Fahrkarten  für  einfache  Fahrt 
von  Europa  über  New -York  und  San  Francisco  oder  Vancouver  nach 
Ostasien  und  Australien  aus,  für  welche  die  gleichen  Eisenbahn-Arrange- 
ments, wie  vorstehend  angegeben,  vorgesehen  sind. 

Die  Kombinationen,  welche  sich  bei  den  Weltreisen,  ferner  bei  der 
Benutzung  der  einzelnen  Linien  des  Lloyd,  oder  für  den  Uebergang  auf 
andere  Schiffahrtslinien  ergeben,  können  im  Rahmen  dieses  Kapitels  nicht 
berücksichtigt  werden. 

Wir  haben  endlich  den  Anteil  zu  beleuchten,  welchen  der  Nord- 
deutsche Lloyd  als  Hauptträger  des  bremischen  Gesamthandels  und  als 
einer  der  Hauptträger  des  deutschen  Welthandels  im  Frachtverkehr  der 
Eisenbahnen  für  sich  beanspruchen  darf. 

Genaue  Darstellungen  darüber  lassen  sich  nicht  geben.  Die  Zufuhr  der 
nach  dem  Ausland  bestimmten  Güter  aus  allen  Teilen  Deutschlands,  die  Ab- 
fuhr nach  den  Industrie-Zentren  und  Verbrauchsplätzen  der  Rohmaterialien 
und  sonstigen  Einfuhrartikel  kann  nicht  festgestellt  werden,  wohl  aber 
lassen  sich  allgemeine  Anhaltspunkte  für  den  Umfang  dieses  Verkehrs  geben. 

Der  Gesamtfrachtverkehr  der  Lloyddampfer  bezifferte  sich  im  Jahre  1905 
auf  3  537  347  cbm. 

Auf  der  Eisenbahn  in  Bremen,  Weserbahnhof,  kamen  im  Jahre  1Q05 
an    und    wurden    in   Lloydschleppkähnen   übergesetzt  2695560  Zentner. 
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In  Bremen  Freihafen  wurden  im  selben  Jahr  von  den  Lloyddampfern  zur 
Weiterbeförderung  mit  der  Eisenbahn  angebracht  1 408  280  Zentner.  Zur 
Einschiffung  auf  Lloyddampfern  kamen  mit  der  Eisenbahn  nach  Bremer- 
haven Freihafen  3Q2  620  Zentner.  Im  Freibezirk  Bremen  selbst  wurden 
im  Jahre  1905  aus  Dampfern  und  Schleppkähnen  des  Norddeutschen  Lloyd 
rund  3300000  Zentner  auf  die  Eisenbahn  übernommen  und  zur  Ausfuhr 
in  Dampfer  und  Kähne  aus  Eisenbahnwagen  1220006  Zentner. 

Eine  ganz  besondere  Beachtung  beim  Frachtverkehr  verdient  der  in 
vorstehenden  Ziffern  nicht  enthaltene  Kohlentransport  für  die  Lloyddampfer. 
Der  Gesamtverbrauch  an  Steinkohlen  auf  Lloyddampfern  bezifferte  sich 
im  Jahre  1905  auf  1427  551  Tonnen  gleich  ca.  30  Millionen  Zentner  im 
Werte  von  beinahe  23  Millionen  Mark;  davon  entfielen  auf  die  Kohlen- 
versorgung der  Schiffe  in  Bremerhaven,  wie  dies  bereits  im  Kapitel 
„Proviantamt"  angegeben  ist,  etwa  9  Millionen  Zentner  im  Werte  von 
6  Millionen  Mark.  Von  dieser  gesamten  Menge  sind  nur  etwa  200000  Zentner 
auf  dem  Wasserwege  nach  Bremerhaven  gebracht  worden,  alles  übrige 
mittelst  der  Eisenbahn.  Da  es  sich  hierbei  um  ständig  wachsende  Ziffern 
handelt,  wie  dies  aus  den  im  Illustrationsband  dieses  Bandes  gegebenen 
graphischen  Darstellungen  erhellt,  so  ist  der  wichtige  Anteil,  welchen  die 
Kohlenversorgung  der  Lloyddampfer  im  Heimathafen  im  deutschen  Eisen- 
bahnwesen für  sich  beansprucht,  ohne  weiteres  ersichtlich. 

Als  eine  besondere  wichtige  Errungenschaft  mit  Rücksicht  auf  die 
Beziehungen  zu  den  deutschen  Bahnen  muss  endlich  nochmals  die  schon 
im  Kapitel  „Weserschiffahrt"  eingehend  behandelte  Weser-Umschlagstelle 
in  Hannoversch-Münden  wenigstens  erwähnt  werden. 
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Mit  dem  Anwachsen  der  Lloydflotte,  insbesondere  aber  mit  der  Aus- 
dehnung der  Aufgaben,  welche  Kapitäne  und  Offiziere  grosser  Passagier- 
dampfer der  Gegenwart  zu  erfüllen  haben,  machte  sich  beim  Lloyd  das 
Bedürfnis  geltend,  in  Ergänzung  zu  den  staatlichen  Vorschriften  mit  Rück- 
sicht auf  die  Vorbildung  seiner  Seeleute  selbst  tätig  einzugreifen,  sich  durch 
eigene  Mittel  den  Ersatz  des  Offizierpersonals  zu  schaffen  und  hierbei 
diejenigen  Prinzipien  zugrunde  zu  legen,  welche  aus  der  Entwicklung  des 
Schiffbaues  und  der  Schiffahrt  der  Gegenwart  sich  als  notwendig  ergaben. 
Es  leuchtet  von  vornherein  ein,  dass  Kapitän  und  Offiziere  eines  modernen 
Passagier-Schiffes  eines  ungleich  grösseren  Wissens,  einer  ausgeglicheneren 
Bildung  bedürfen,  als  dies  früher  der  Fall  war.  Der  Passagierdampfer 
der  Gegenwart  stellt  einen  so  komplizierten  Mechanismus  dar,  dass  nicht 
nur  zur  Beherrschung  der  einzelnen  Teile  dieses  Mechanismus,  wie  sie 


[1 


1545 


GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 


von  Kapitän  und  Offizieren  verlangt  werden  muss,  eine  auf  anderen 
Grundlagen  als  früher  ausgebildete  fachtechnische  Schulung  gehört,  sondern 
dass  auch  vor  allem  für  die  Navigation  eines  solchen  Schiffes  nicht  mehr 
die  frühere  seemännische  Tüchtigkeit  allein  ausreicht,  dass  vielmehr  die- 
selbe durch  wissenschaftliche  Grundlagen  unterstützt  werden  muss. 

Aus  dieser  Erkenntnis  heraus  schuf  der  Lloyd  schon  bald  nach  dem 
Antritt  der  gegenwärtigen  Direktion  für  die  Heranbildung  seines  Offizier- 
Ersatzes  seine  eigenen  Schulschiffe. 

Diese  unter  dem  Protektorat  Sr.  Königlichen  Hoheit  des  Grossherzogs 
von  Oldenburg  stehenden  Kadettenschulschiffe  des  Norddeutschen  Lloyd 
bezwecken  die  Ausbildung  junger  Seeleute  für  die  höhere  seemännische 
Laufbahn,  insbesondere  für  die  Stellungen  von  Schiffsoffizieren  und 
Kapitänen  der  Dampfer  der  Handelsflotte,  in  erster  Linie  der  Flotte  des 
Norddeutschen  Lloyd.*) 

Bei  der  Einrichtung  der  Schulschiffe  ist  Bedacht  darauf  genommen, 
mehr  als  bisher  junge  Leute,  die  eine  bessere  Schulbildung  genossen 
haben,  zu  dem  Seemannsberufe  heranzuziehen,  also  auch  aus  solchen  Kreisen, 
die  dem  Berufe  des  Seeoffiziers  bis  jetzt  im  Hinblick  auf  den  bisher 
üblichen  Ausbildungsgang  überwiegend  fern  gestanden  haben.  An  Bord 
der  Schulschiffe  wird  den  Kadetten  eine  gründliche  und  systematische, 
und  zwar  sowohl  praktische  wie  theoretische  Ausbildung  zuteil,  wie 
solche  den  heutigen  Anforderungen  an  die  Stellung  der  Offiziere  der 
grossen  Seedampfer  entspricht.  Unter  Vermeidung  von  Arbeiten  oft 
recht  untergeordneter  Art,  die  nach  alter  Ueberlieferung  heute  noch  den 
Schiffsjungen  vielfach  zugemutet  werden  und  die  weder  durch  die  Rück- 


•)  Anmerkung,  Es  wird  hier  bemerkt,  dass  auch  der  Deutsche  Schulschiff- Verein 
ein  Segelschiff  in  Fahrt  gestellt  hat.  Dieses  Unternehmen,  das  ebenfalls  in  vollem  Masse 
Interesse  und  Unterstützung  bei  der  Verwaltung  des  Norddeutschen  Lloyd  findet,  dient 
der  Ausbildung  von  Schiffsjungen,  die  dann  nach  beendeter  ein-  oder  zweijähriger  Dienst- 
zeit an  Bord  des  Schulschiffes  zur  Fortsetzung  ihrer  Laufbahn  in  bisher  üblicher  Weise 
in  die  Handelsmarine  übergehen.  In  erster  Linie  handelt  es  sich  hierbei  um  einen 
besseren  Ersatz  von  Deckmannschaften,  und  nur  im  beschränkten  Sinne  um  die  Heran- 
ziehung geeigneter  Elemente  für  den  Offiziers-Ersatz. 
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sieht  auf  die  seemännische  Ausbildung,  noch  durch  erzieherische  Zwecke 
geboten  erscheinen,  umfasst  der  Dienst  auf  den  Schulschiffen  alles,  was 
zu  der  Seemannschaft  des  künftigen  Seeoffiziers  gehört.  Es  ist  selbst- 
verständlich, dass  dabei  jede,  auch  die  härteste  seemännische  Arbeit  den 
Kadetten  nicht  erspart  werden  soll,  wobei  indessen  als  Grundlage  stets 
die  Aufgaben  des  Seemanns  sowie  die  Rücksicht  auf  die  künftige 
Stellung  des  Kadetten  gelten.  Unter  der  andauernden  Aufsicht  der 
Offiziere  und  Lehrer  wird  auch  für  die  Erhaltung  guter  Lebensgewohn- 
heiten und  für  die  sittliche  Erziehung  gesorgt. 

Die  Schulschiffe,  von  denen  das  erste,  1895  in  Geestemünde  erbaut, 
von  2395  Brutto-Registertonnen,  den  Namen  „Herzogin  Sophie  Charlotte" 
erhalten  hat,  während  das  zweite,  im  Jahre  1902  ebenfalls  in  Geestemünde 
erbaut,  den  Namen  „Herzogin  Cecilie"  führt,  treten  jährlich  im  Frühjahr 
ihre  Reisen  an  und  finden  als  Handelsfahrzeuge  für  die  Beförderung  von 
Frachtgütern  in  grosser  Fahrt  Verwendung.  Beide  Schiffe  sind  grosse 
viermastige  Segelschiffe,  ganz  aus  Stahl  gebaut  und  mit  der  höchsten 
Klasse  versehen.  Die  Einrichtungen  der  Schiffe  sind  in  jeder  Weise 
vorzüglich.  Die  Wahl  von  Segelschiffen  ist  aus  Zweckmässigkeitsgründen 
erfolgt;  massgebend  war  hierfür  sowohl  der  Umstand,  dass  die  Zulassung 
zur  Seesteuermannsprüfung,  also  auch  zum  Besuch  der  Seefahrtschule 
(Navigationsschule)  nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen  von  der  Zurück- 
legung einer  bestimmten  Fahrzeit  auf  einem  Segelschiff  abhängig  ist, 
sodann  aber  die  noch  wichtigere  Erwägung,  dass  die  für  den  Dampfer- 
offizier erforderlichen  Eigenschaften :  körperliche  Gewandtheit,  Mut,  schnelle 
Auffassung  und  Entschliessung  usw.,  nur  in  dem  Dienst  auf  einem  Segel- 
schiff zu  erwerben  sind  und  hier  zugleich  durch  die  Art  des  Betriebes 
die  allseitige  Ausbildung  des  einzelnen  auf  sich  selbst  gestellten  Mannes 
viel  sicherer  und  besser  durchzuführen  ist  als  auf  einem  Dampfer. 

Für  die  volle  Ausbildung  der  Kadetten  an  Bord  des  Segelschiffes 
ist  eine  dreijährige  Dienstzeit  vorgesehen.  Die  jungen  Kadetten  treten 
als  Schiffsjungen  in  den  Dienst  ein  und  haben  sich  zunächst  für  die 
Dauer  eines  Jahres  zu  verpflichten.  Nach  Ablauf  des  ersten  Jahres  rücken 
die  Kadetten  zum  Leichtmatrosen   und  nach  einem  weiteren  Jahre  zum 
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Vollmatrosen  auf,  hierbei  verpflichten  sie  sich  immer  von  neuem  auf  die 
Dauer  eines  Jahres.  In  jedem  Jahr  werden  etwa  40  Kadetten  eingestellt, 
so  dass  die  Zahl  der  Kadetten  bei  vollem  Betriebe  auf  beiden  Schiffen  je 
etwa  60  Mann  beträgt.  Die  Besatzung  der  Schiffe  besteht  je  aus  einem 
Kapitän,  vier  Offizieren,  einem  oder  zwei  Lehrern  und  dem  Arzt,  sowie 
der  erforderlichen  Mannschaft.  Die  Kadetten  wohnen  in  besonderen 
Abteilungen  der  Schiffe  unter  Aufsicht  der  Offiziere  und  Lehrer.  Neben 
der  praktisch  seemännischen  Ausbildung,  die  nach  Seemannsgebrauch  in 
regelmässigen  Wachen  unter  Leitung  der  Offiziere  erlangt  werden  soll, 
wird  täglich  etwa  drei  Stunden  in  allen  seemännischen  Gebieten,  in  der 
englischen  Sprache,  in  Mathematik,  geographischer  nnd  astronomischer 
Steuermannskunst  theoretischer  Unterricht  erteilt,  über  den  der  Seefahrts- 
schule in  Bremen  Plan  und  Kontrolle  übertragen  worden  ist. 

Nach  Beendigung  der  dreijährigen  Ausbildung  an  Bord  der  Schul- 
schiffe werden  die  Kadetten  auf  ein  weiteres  Jahr  an  Bord  der  Dampfer 
des  Norddeutschen  Lloyd  verteilt,  wo  sie  als  Obermatrosen  Dienst  zu 
übernehmen  haben.  Mit  diesem  vierten  Jahr  ist  die  gesetzliche  Vorschrift 
für  die  Zulassung  zur  Prüfung  zum  Seesteuermann  erfüllt,  so  dass  sich 
hieran  unmittelbar  der  Besuch  der  Seefahrtsschule  anschliessen  kann,  der 
jedoch  infolge  der  an  Bord  erworbenen  Vorbildung  statt  wie  sonst  acht 
Monate  nur  etwa  drei  bis  vier  Monate  beansprucht.  Nach  erlangtem 
Befähigungszeugnis  zum  Seesteuermann  finden  die  Zöglinge,  soweit 
möglich,  Anstellung  als  vierte  Offiziere  an  Bord  der  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd,  ohne  dass  sie  jedoch  ihrerseits  zum  Eintritt  beim  Lloyd 
verpflichtet  sind.  Mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  haben  sich  die  grösseren 
Dampfer-Reedereien  Bremens  darüber  geeinigt,  dass  auch  sie  die  Kadetten 
der  Schulschiffe  bei  der  Anstellung  an  Bord  ihrer  Schiffe  berücksichtigen. 
Nach  weiterer  zweijähriger  Dienstzeit  ist  alsdann  ein  zweiter  Besuch  der 
Seefahrtsschule  von  vier  bis  fünf  Monaten  behufs  Ablegung  der  Prüfung 
zum  „Schiffer  auf  grosser  Fahrt"  erforderlich,  womit  die  theoretische 
Schulausbildung  abgeschlossen  ist.  Das  Befähigungszeugnis  zum  Schiffer 
auf  grosser  Fahrt  (Kapitänspatent)  berechtigt  zur  selbständigen  Führung 
von  Kauffahrteischiffen  auf  allen  Meeren  und  Gewässern. 
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Nach  Beendigung  ihrer  Ausbildung  an  Bord  der  Schulschiffe  er- 
halten die  Kadetten  als  Obermatrosen  an  Bord  der  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd  bei  freier  Station   eine  Heuer  von  63  Mark   monatlich. 

Die  Verwaltung  der  Schulschiffe  untersteht  einem  Verwaltungs- 
ausschuss  unter  dem  Ehrenvorsitze  Sr.  Königlichen  Hoheit  des  Gross- 
herzogs von  Oldenburg.  Dem  Verwaltungsausschusse  gehören  gegen- 
wärtig an:  Bürgermeister  Dr.  Barkhausen,  Vorsitzender  der  Behörde  für 
die  Seefahrtsschule,  Professor  Dr.  Schilling,  Direktor  der  Seefahrtsschule, 
Andreas  Rickmers  von  Rickmers  Reismühlen,  Reederei  und  Schiffbau  A.-G., 
Louis  Meyer,  Vorsitzender  des  Aufsichtsrats  der  Deutschen  Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft „Hansa",  H.  Nolze,  Direktor  der  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft „Neptun",  ferner  vom  Norddeutschen  Lloyd  Präsident  Geo.  Plate, 
Vizepräsident  F.  Achelis,  Generaldirektor  Dr.  Wiegand,  Direktor  Chr.  Leist, 
sämtlich  in  Bremen,  und  Oberinspektor  Engelbart  in  Bremerhaven. 

Die  Reisen,  welche  die  Kadetten-Schulschiffe  zu  machen  haben, 
müssen  möglichst  so  ausgewählt  werden,  dass  sie  in  jedem  Jahre  etwa 
im  April  wieder  in  der  Heimat  eintreffen,  und  zwar  einmal  deswegen, 
weil  zu  diesem  Zeitpunkte  die  aus  den  höheren  Lehranstalten  abgehenden 
Zöglinge  einzutreten  wünschen,  dann  aber,  weil  es  für  wünschenswert 
zu  erachten  ist,  dass  sämtliche  Kadetten  ihrer  besseren  Ausbildung  wegen 
beide  nach  mancher  Richtung  verschiedenartig  gebaute  und  aufgetakelte 
Schulschiffe  kennen  lernen.  Bei  dieser  Beschränkung  der  Zeit  war  es 
nicht  zu  vermeiden,  dass  das  einzelne  Schulschiff  gelegentlich  zu  einer 
kurzen  Uebungsfahrt  in  See  geschickt  werden  musste,  um  das  andere 
Schulschiff  abzuwarten,  oder  dass  das  eine  einige  Zeit  auf  die  Rückkehr 
des  anderen  warten  musste.  Die  bisher  von  den  beiden  Schulschiffen 
gemachten  Reisen  sind  die  folgenden: 

Die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  trat  im  Frühjahre  1900  mit  45  neu 
eingestellten  Kadetten  an  Bord  die  erste  Reise  über  Philadelphia  nach 
Japan  an  und  kehrte  von  dort  nach  der  Weser  zurück.  Im  folgenden 
Jahre  wurde,  jetzt  mit  einer  Besatzung  von  80  Kadetten  in  zwei  Jahr- 
gängen, die  Reise  über  Gefle  in  Schweden  nach  Adelaide  angetreten, 
wobei    unterwegs    ein    kurzer   Aufenthalt   in    Rio   de  Janeiro   eingefügt 


|^E1|549| 


mMMS 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mmm 

wurde.  Von  dort  kehrte  das  Schiff  nach  Falmouth  für  Ordre  zurück 
und  versegehe  alsdann  nach  Liverpool.  Im  darauffolgenden  Jahre  1902 
traten  zum  ersten  Male  beide  Schulschiffe  ihre  Fahrt  an,  so  dass  von  da 
ab  auf  jedem  der  beiden  Schiffe  die  volle  Besatzung  aus  etwa  60  Kadetten 
gebildet  wird.  Die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  fuhr  von  Bremerhaven 
an  die  Westküste,  die  „Herzogin  Cecilie"  dagegen  nach  einem  Aufenthalt 
in  Montevideo  nach  Astoria  bezw.  Port  Oregon  in  Californien.  Da  das 
erstgenannte  Schulschiff  erheblich  früher  als  das  Schwesterschiff  auf 
der  Weser  wieder  eintraf,  machte  es  eine  Kreuztour  in  das  Mittelmeer. 
Im  folgenden  Jahre  fuhr  die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  von  Leith  nach 
Honolulu,  von  da  nach  Melbourne  und  kehrte  nach  England  zurück ; 
während  die  „Herzogin  Cecilie"  über  England  nach  San  Francisco  fuhr, 
um  von  dort  nach  London  zurückzukehren.  Die  Reise  im  Jahre  1904 
war  für  die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  wieder  dieselbe,  während  die 
„Herzogin  Cecilie"  nach  der  Westküste  von  Südamerika  geschickt  wurde 
und  von  dort  nach  Antwerpen  zurückkehrte.  Die  Reise  des  Jahres  1905 
sollte  für  die  „Herzogin  Sophie  Charlotte",  die  nach  Honolulu  bestimmt 
war,  verhängnisvoll  werden,  da  dieses  Schiff  in  einem  schweren  Orkan 
bei  Kap  Hom  so  starke  Havarie  erlitt,  dass  es  genötigt  war,  Montevideo 
als  Nothafen  anzulaufen.  Dort  wurde  die  Auftakelung  von  zwei  gebrochenen 
Masten  und  dann  die  des  ganzen  Schiffes  vorgenommen,  und  zwar  wurde 
diese  Arbeit  von  den  Kadetten  des  Schulschiffes  ganz  allein  ausgeführt, 
eine  umfangreiche  und  für  die  Ausbildung  junger  Seeleute  hervorragend 
geeignete  Arbeit,  deren  vorzügliche  Durchführung  der  praktischen  Leistungs- 
fähigkeit und  dem  Diensteifer  der  Zöglinge  ein  vorzügliches  Zeugnis 
ausstellte.  Um  die  verlorene  Zeit  wieder  einzubringen,  musste  das  Schiff 
von  Honolulu  in  Ballast  nach  der  Weser  zurücksegeln.  Das  andere 
Schiff  war  von  Philadelphia  nach  Tsuruga  in  Japan  versegelt,  wo  es 
infolge  der  Ungunst  der  Hafenanlagen  und  der  Witterungsverhältnisse 
überaus  lange  Zeit  liegen  musste.  Von  dort  segelte  es  nach  Rangoon 
und  kehrte  von  da  nach  Hamburg  zurück.  In  diesem  Jahre  ist  die 
„Herzogin  Cecilie"  über  Leith  und  Neuseeland  in  See  gegangen,  während 
die  „Herzogin  Sophie  Charlotte"  wieder  nach  Honolulu  gesegelt  ist. 
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Beide  Schulschiffe  haben  sich  als  hervorragende  Segler  bewährt,  das 
eine  wie  das  andere  haben  wiederholt  auf  ihren  Reisen  die  schnellsten 
bekanntesten  Segler  der  deutschen  [Flotte  an  Geschwindigkeit  übertroffen. 
Wenn  Bau  und  Ausrüstung  der  Schiffe  hierzu  den  ersten  Grund  gelegt 
haben,  so  darf  ein  gut  Teil  des  Erfolges  auch  der  einsichtigen  Leitung 
und  der  hervorragend  ausgebildeten  Kadetten-Mannschaften  zugeschrieben 
werden. 

Die  beiden  ältesten  Jahrgänge  haben  nach  einer  viermonatigen  Schluss- 
ausbildung die  Prüfung  zum  See-Steuermann  durchweg  mit  gutem,  zum 
Teil  hervorragendem  Erfolge  bestanden.  Ein  Teil  von  ihnen  hat  hierauf 
sofort  der  militärischen  Dienstpflicht  in  der  Kaiserlichen  Marine  genügt, 
die  übrigen  sind  als  IV.  Offiziere  beim  Norddeutschen  Lloyd  eingetreten; 
einige  von  ihnen  haben  inzwischen  schon  die  zweite  Prüfung  zum  Schiffer 
auf  grosser  Fahrt  bestanden.  Der  dritte  Jahrgang  hat  soeben  die  Prüfung 
zum  See-Steuermann  abgelegt,  der  vierte  befindet  sich  in  der  Stellung  als 
Obermatrose  an  Bord  der  Dampfer  und  der  beiden  Schulschiffe  des  Nord- 
deutschen Lloyd,  und  die  drei  jüngsten  Jahrgänge  gehen  an  Bord  der 
Schulschiffe  einer  weiteren  Ausbildung  entgegen. 

Für  die  Annahme  als  Kadett  gelten  im  allgemeinen  folgende  Be- 
dingungen : 

Der  Bewerber  muss  im  Besitz  des  Berechtigungsscheines  zum 
einjährig-freiwilligen  Dienst  sein. 

Der  Bewerber  darf  das  vollendete  18.  Lebensjahr  z.  Z.  der  Einstellung 
noch  nicht  überschritten  haben;  Ausnahmen  werden  nur  bei  einer  höheren 
Schulbildung  (Abiturienten-Examen  eines  Gymnasiums,  Realgymnasiums 
oder  einer  Oberrealschule)  zugestanden.  Bewerber,  welche  bereits  zur 
See  gefahren,  können  im  allgemeinen  keine  Berücksichtigung  finden. 

Der  Bewerber  muss  vollkommen  gesund  und  von  kräftigem  Körperbau 
sein  und  normales  Seh-  und  Farbenunterscheidungsvermögen  besitzen. 
Ferner  muss  er  sich  sittlich  tadellos  geführt  haben. 

Die  Kosten  für  die  Verpflegung  und  Ausbildung  betragen  1000  Mk. 
jähriich.  Der  Betrag  ist  bei  erfolgter  Annahme  vor  Antritt  der  Reise  bei 
der  Zentralkasse  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  einzuzahlen.    Frei- 
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stellen  sind  auf  den  Schiffen  nicht  vorhanden,  ebenso  können  auch  Er- 
mässigungen nicht  gewährt  werden. 

Die  Meldung  zum  Eintritt  als  Kadett  ist  für  den  Eintritt  zu  Ostern 
in  der  Zeit  vom  1.  Dezember  bis  spätestens  31.  Januar  jeden  Jahres  an 
das  Zentralbureau  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremen  einzureichen. 

Die  Entscheidung  über  die  Aufnahme  der  Kadetten  erfolgt  in  der 
ersten  Hälfte  des  Februar  eines  jeden  Jahres. 

Die  Beschaffung  der  für  die  Kadetten  vorgesehenen  Uniform  und 
der  seemännischen  Ausrüstung  hat  der  einheitlichen  Ausstattung  wegen 
ausschliesslich  bei  der  Ausrüstungsabteilung  des  Heuerbureaus  des  Nord- 
deutschen Lloyd  in  Bremerhaven  stattzufinden,  von  welcher  die  Aus- 
rüstung zum  Selbstkostenpreis  abgegeben  werden  wird.  Die  Kosten  für 
die  erste  Ausrüstung  belaufen  sich  auf  etwa  300  Mark. 

Für  ausserordentliche  Ausgaben,  Taschengeld,  Geld  zu  Landbesuch, 
Reparaturen,  Ersatz  von  Kleidungsstücken  und  ähnliche  kleine  Erfordernisse 
haben  die  Eltern  bezw.  ihre  Vertreter  an  die  Zentralkasse  des  Norddeutschen 
Lloyd  einen  Vorschuss  von  100  Mark  einzuzahlen,  über  dessen  Verwendung 
nach  Anweisung  und  Bedarf  am  Schlüsse  der  Jahresreise  seitens  des 
Schiffes  Rechnung  abgelegt  wird. 

Während  ihrer  Dienstzeit  in  der  Kaiserlichen  Marine  erhalten  die 
Einjährig-Freiwilligen  freie  Kleidung  und  Verpflegung;  bei  guter  militä- 
rischer Führung  können  sie  die  Befähigung  zum  Seeoffizier  der  Reserve 
erwerben. 

Die  Kadetten  erhalten  nach  den  Jahrgängen  —  in  der  Stellung  als 
Schiffsjungen,  Leichtmatrosen,  Vollmatrosen  —  getrennt  Unterricht.  Bei 
dem  Plane  ist  von  der  Voraussetzung  ausgegangen,  dass  die  Kadetten 
eine  bessere  Schulbildung  mitbringen,  welche  die  für  den  Berechtigungs- 
schein zum  einjährig-freiwilligen  Dienst  erforderlichen  Kenntnisse  umfasst. 

Es  könnte  naheliegen,  die  Kadetten  in  den  drei  Dienstjahren  soweit 
vorzubereiten,  dass  sie  nach  Beendigung  des  vierten,  an  Bord  der  Dampfer 
verbrachten  Jahres  unmittelbar  zur  Ablegung  der  Steuermannsprüfung 
befähigt  wären.  Da  bei  der  Ausbildung  der  Kadetten  aber  auch  die 
Erhaltung  und  Förderung  allgemeiner  Bildung  beabsichtigt  und  für  den 
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theoretischen  Unterricht  nur  eine  beschränkte  Zeit  zu  verwenden  ist,  so 
würde  der  weiter  gehende  Plan  nur  auf  Kosten  der  Gründlichkeit  oder 
der  seemännischen  Ausbildung  zu  erreichen  sein.  Abgesehen  von  schul- 
technischen Schwierigkeiten  ist  für  die  Beschränkung  des  Zieles  auch  der 
Gedanke  massgebend  gewesen,  dass  die  Kadetten  nach  dem  unterrichts- 
freien letzten  Dienstjahre  an  Bord  der  Dampfer  jedenfalls  eine  gründliche 
Wiederholung  nötig  haben  werden,  die  sich  in  dem  regelmässigen  Unter- 
richtsgange der  Schule  leichter  und  besser  erreichen  lässt,  als  in  eigener, 
nicht  systematischer  Arbeit. 

Durch  die  Durchführung  des  Unterrichtsplanes  wird  aber  erreicht 
werden,  dass  der  Besuch  der  Seefahrtsschule  zur  Ablegung  der  Prüfung 
zum  Seesteuermann  von  der  sonst  üblichen  Zeit  von  acht  Monaten  auf 
die  Zeit  von  drei  bis  vier  Monaten  verkürzt  wird. 

Die  Hauptzeit  der  Ausbildung  an  Bord  muss  der  praktischen 
Aneignung  seemännischer  Fertigkeit  dienen.  Hierzu  werden  die  Kadetten 
in  der  Weise  in  drei  Abteilungen  (Wachen)  eingeordnet,  dass  bei  vollem 
Betriebe  je  ein  Drittel  der  drei  Jahrgänge  den  Wachen  zugeteilt  wird. 
Diese  Wachen  nehmen  den  eigentlichen  Deckdienst  wahr,  haben  vier 
Stunden  Dienst,  dann  acht  Stunden  Unterbrechung,  dann  wieder  Dienst 
u.  s.  f.  Unabhängig  von  dieser  Zeiteinteilung  haben  die  Kadetten  nach 
den  Jahrgängen  in  einer  Klasse  vereinigt  entweder  vormittags  von  neun 
bis  elf  Uhr  oder  nachmittags  von  zwei  bis  vier  Uhr  theoretischen  Unter- 
richt. Durch  diese  Einfügung  der  Unterrichtszeit  verschiebt  sich  die  Zeit 
des  Wachegehens  täglich  so,  dass  die  einzelnen  Abteilungen  ihre  Wache 
nicht  stets  zu  derselben  Tageszeit  zu  besetzen  haben. 

Da  die  seemännische  Ausbildung  dem  theoretischen  Unterricht  vorzu- 
gehen hat,  ist  bei  besonderen  grösseren  seemännischen  Arbeiten  eine 
Unterbrechung  des  Unterrichts  auf  kürzere  Zeit  vorgesehen. 

Der  Inhalt  des  theoretischen  Unterrichts  ergibt  sich  aus  folgender 
gedrängten  Uebersicht: 

I.  Erster  Jahrgang. 
Deutsch:   Einfache  Aufsätze,  Briefe,  geschäftliche  Mitteilungen,  Lektüre^ 
Englisch:  Grammatik  I,  leichte  schriftliche  Arbeiten,  einfache  Lektüre. 
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Geschichte:  Vaterländische  Geschichte  mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  Seegeschichte. 

Geographie:  Länderi<unde  I  unter  Berücksichtigung  der  Seestaaten. 

Arithmetik:  4  Grundrechnungsarten.  Potenzen,  Wurzeln,  Logarithmen. 
Uebung  in  logarithmischer  Auswertung.  Einfache  Gleichungen. 
Einfaches  kaufmännisches  Rechnen. 

Geometrie:  Lehre  von  der  Kongruenz  und  Aehnlichkeit  der  Dreiecke. 
Kreislehre.    Konstruktionsaufgaben   mit  Zirkel,  Lineal  und  Trans- 
porteur. 

Geographische  Steuermannskunst:  Einfache  Vorkenntnisse.  Kennt- 
nisse der  Seekarte,  Absetzen.  Einfache  Koppelkurse.  Handhabung 
des  Sextanten. 

Seemannschaft:  I.Abteilung.  Signalbuch,  Signalisieren,  Rettungsmass- 
regeln bei  Strandung  und  anderen  Seeunfällen. 

II.  Zweiter  Jahrgang. 
Deutsch:    Aufsätze,   insbesondere  seemännischen  Inhalts;  grössere  Be- 
richte.   Lektüre. 
Englisch:   Grammatik  II,    grössere    schriftliche    Arbeiten,    schwierigere 

Lektüre,  Anfänge  der  Konversation. 
Geschichte:   Geschichte   der  Seestaaten,   besonders   Deuschlands    und 

Englands. 
Geographie:  Handelsgeographie  in  grossen  Umrissen. 
Mathematik:    Repetition   des   Unterrichtsstoffes  I.    Ebene  (rechtwinklige 

und  schiefwinklige)  Trigonometrie. 

Anfangsgründe  der  räumlichen  Geometrie. 
Geographische  Steuermannskunst:  Ortsbestimmung  durch  Kurs  und 

Distanz,  Koppelkurs,  Gebrauch  der  Seekarte,  Abstandbestimmungen, 

Logge,  Lot. 
Astronomische    Steuermannskunst:     Vorkenntnisse     Mittagsbreite. 

Benutzung  der  Sextanten.    Kenntnis  der  Sternbilder. 
Seemannschaft:  2.  Abteilung.    Strassenrecht.    Führung  des  Tagebuches. 

Unfallversicherungsvorschriften.    Gefahren  der  Ladung. 
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III.  Dritter  Jahrgang. 

Deutsch:  Volle  Beherrschung  der  Sprache  in  allen  schriftlichen  Arbeiten. 

Englisch:  Schwierigere  Lektüre.  Abfassung  von  einfachen  Briefen  und 
Berichten.     Konversation. 

Geschichte:  Geschichte  der  Seestaaten.    Ausgewählte  Lektüre. 

Geographie:  Spezielle  Handelsgeographie  unter  Berücksichtigung 
deutscher  Handelsinteressen. 

Mathematik:  Repetition  des  Unterrichtsstoffes  11.  Sphärische,  insbeson- 
dere rechtwinklige  Trigonometrie. 

GeographischeSteuermannskunst:  Repetition  des  Unterrichtsstoffes  IL 

Astronomische  Steuermannskunst:  Repetition  der  Vorkenntnisse, 
Mittagsbreite  durch  Sonne  und  Fixsterne.  Längenbestimmung 
durch  Chronometer,  Standlinien  (Methode  Marcq.  de  St.  Hilaire), 
Berechnung  der  Amplitude,  Benutzung  von  Azimut-Tafeln,  Kompen- 
sation der  Kompasse,  Kenntnisse  der  Deviationskoeffizienten. 

Ausgewählte  Kapitel  aus  der  Physik  der  Atmosphäre  und  des 
Meeres:  Gebrauch  von  Barometer  und  Thermometer. 

Seemannschaft:  3.  Abteilung  unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
Dampfer-Navigation,  Vorsichtsmassregeln  und  Verhalten  bei 
Schiffsunfällen :  Feuer  an  Bord,  Uebergeben  der  Ladung,  Zusammen- 
stoss  usw. 

DIE  AUSBILDUNG  DER  MASCHINISTEN  DES  NORDDEUTSCHEN 

LLOYD. 

In  derselben  Weise  wie  für  den  Offizierersatz  glaubte  der  Lloyd,  auch 
für  die  bessere  Heranbildung  der  Seemaschinisten  sorgen  zu  sollen.  Es 
ist  selbstverständlich,  dass  die  gewaltige  Zahl  und  die  Mannigfaltigkeit 
der  Hilfsmaschinen,  ganz  abgesehen  von  der  Ausbildung  der  Haupt- 
maschinen selbst  zu  ihrer  gegenwärtigen  Vollkommenheit  und  Grösse,  eben- 
falls eine  viel  genauere,  sorgfältigere  und  umfassendere  Vorbildung  der 
Seemaschinisten  verlangt  als  früher. 

Diese  Ueberlegungen  haben  schon  im  Jahre  1897  den  Norddeutschen 
Lloyd  veranlasst,  unter  erheblichen  Geldopfern  am  Technikum  zu  Bremen 
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eine  Oberklasse  einzurichten,  die  den  Maschinisten  des  Norddeutschen 
Lloyd  Gelegenheit  bot,  nach  dem  Bestehen  der  Prüfung  1.  Klasse  sich  in 
einem  Jahreskurs  in  allen  Disziplinen  der  Maschinen -Technik  und  den 
verwandten  Fächern  zu  der  für  den  Betrieb  des  Lloyd  für  notwendig 
erachteten  Vollkommenheit  auszubilden. 

Nach  Einrichtung  dieser  Oberklasse  stellte  sich  aber  bald  heraus, 
dass  die  Vorkenntnisse,  welche  die  Maschinisten  in  ihrem  Berufe  mitbrachten, 
nicht  überall  den  Anforderungen  genügen  konnten,  die  als  Vorbedingung 
für  eine  eingehendere  und  wissenschaftliche  Ausbildung  gefordert  werden 
mussten.  Um  diesem  Mangel  von  Grund  aus  abzuhelfen,  entschloss  sich 
daher  der  Norddeutsche  Lloyd,  ebenso  wie  bei  dem  Nachwuchs  der  Offiziere 
des  Brückendienstes,  auch  die  Ausbildung  seiner  zukünftigen  Maschi- 
nisten von  dem  Beginn  der  ersten  technischen  Vorbildung  an  in  eigene 
Hand  zu  nehmen.  Diese  im  Jahre  1902  vom  Norddeutschen  Lloyd  er- 
lassenen Vorschriften  umfassen  daher  sowohl  die  praktische  Ausbildung  in 
den  Maschinenfabriken  und  Werften  als  auch  die  weitere  Ausbildung 
an  Bord  der  Dampfer  als  Assistenten,  um  nach  dieser  gründlichen  Vor- 
bildung auch  die  weitere  theoretische  Ausbildung  festzulegen. 

Gemeinsam  mit  den  Vertretern  einer  Reihe  dem  Norddeutschen  Lloyd 
besonders  nahestehender  grösserer  Werften,  die  sich  für  die  Ausbildung 
der  zukünftigen  Lloyd-Maschinisten  interessierten,  wurden  die  Vorschriften 
für  die  Maschinisten-Zöglinge  ausgearbeitet.  Nach  ihnen  können  in  Zukunft 
auf  den  Dampfern  des  Norddeutschen  Lloyd  Seemaschinisten  nur  dann 
eingestellt  werden,  wenn  sie  bestimmten  Vorschriften  genügen  und  die 
vom  Norddeutschen  Lloyd  neben  den  Reichsprüfungen  angeordneten  weiter 
umfangreicheren  Prüfungen  abgelegt  haben. 

Für  den  Begriff  der  grossen  Post-  und  Passagier-Dampfer,  die  von 
der  neuen  Klasse  der  Maschinisten,  den  Schiffs-Ingenieuren,  geleiten  werden 
sollen,  sollten  vorläufig  die  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  mit  mehr 
als  2500  Pferdekräften  angesehen  werden. 

Die  einzelnen  Bestimmungen  lauten: 

1.  Zur  Aufnahme  als  Maschinisten-Zögling  hat  der  Bewerber  sich 
bei  der  Zentralabteilung  des  Norddeutschen   Lloyd  zu    melden.     Ange- 
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nommen  werden  nur  junge  Leute,  die  das  18.  Lebensjahr  noch  nicht 
vollendet  haben,  im  Besitze  der  Berechtigung  zum  einjährig-freiwilligen 
Dienst  sich  befinden  und  den  Nachweis  körperlicher  Gesundheit  und 
normaler  Sehschärfe  durch  ein  ärztliches  Zeugnis  beibringen.  Bei  der 
Anmeldung  ist  ferner  ein  selbstgeschriebener  Lebenslauf  nebst  Photo- 
graphie und  das  zuletzt  erhaltene  Schulzeugnis  oder  eine  beglaubigte 
Abschrift  davon  beizubringen.  Die  Anmeldung  hat  bis  zum  I.November 
eines  jeden  Jahres  für  den  Eintritt  am  15.  April  des  folgenden  Jahres 
und  bis  zum  1.  Mai  eines  jeden  Jahres  für  den  Eintritt  zum  15.  Oktober 
desselben  Jahres  zu  erfolgen.  Die  Entscheidung  über  die  Annahme 
erfolgt  seitens  einer  besonderen  Kommission,  welche  nach  Ablauf  des 
jeweiligen  Anmeldetermins  zur  Prüfung  der  eingereichten  Zeugnisse  zu- 
sammentreten wird.     Eine  vorzeitige  Annahme  kann  nicht  stattfinden. 

2.  Nach  Annahme  durch  die  Zentral-Abteilung  des  Norddeutschen 
Lloyd  hat  der  Bewerber  sich  einer  dreijährigen  Tätigkeit  als  Maschinisten- 
Zögling  in  einer  Maschinenwerkstatt  einer  Werft  zu  unterziehen,  deren 
Bestimmung  in  jedem  einzelnen  Falle  durch  den  Norddeutschen  Lloyd 
erfolgt.  Die  Tätigkeit  in  dieser  Werft  wird  in  systematischer  Weise  so 
erfolgen,  dass  die  Maschinisten-Zöglinge  nacheinander  in  den  verschiedenen 
Werkstätten  tätig  zu  sein  haben.  Hierbei  ist  als  Regel  folgende  Ver- 
teilung vorgesehen: 

Eine  Arbeitszeit  von  2  Monaten  Modelltischlerei,  2  Monaten  Eisen- 
giesserei,  4  Monaten  mechanische  Werkstatt,  2  Monaten  Schmiede, 
10  Monaten  Montage  in  der  Werkstatt,  4  Monaten  Kesselschmiede, 
2  Monaten  Kupferschmiede,  8  Monaten  Montage  an  Bord,  2  Monaten 
Bedienung  von  Betriebsmaschinen. 

Während  der  Tätigkeit  auf  den  Werften  erhalten  die  Maschinisten- 
Zöglinge  kein  Gehalt,  dagegen  nehmen  sie  an  dort  nach  näherer  Verein- 
barung mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  einzurichtenden  Fortbildungskursen 
in  Maschinenkunde,  im  Zeichnen,  der  elementaren  Mathematik  und  der 
englischen  Sprache  teil.  Sie  haben  sich  durchaus  der  Betriebsordnung 
der  Werften  zu  unterwerfen.  Eine  Entlassung  seitens  der  Werft  wegen 
Störung  der  Betriebsordnung  würde  auch  das  Verhältnis  des  betreffenden 


557 


mMm 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

E3E3E3E3 

Zöglings  zum  Norddeutschen  Lloyd  lösen.  Die  Zöglinge  erhalten  nach 
Vereinbarung  zwischen  der  Werft  und  dem  Norddeutschen  Lloyd  ein 
Zeugnis  über  den  Arbeitsnachweis  und  ein  Führungsattest,  das  über 
Leistungen  und  Verhalten  Auskunft  gibt. 

3.  Nach  Beendigung  der  Ausbildung  in  den  Werkstätten  folgt  eine 
30  monatige  Fahrzeit  als  Assistent  auf  den  Dampfern  des  Norddeutschen 
Lloyd. 

Sollte  sich  während  dieser  Zeit  herausstellen,  dass  in  einzelnen 
Fällen  Zöglinge  noch  nicht  den  Anforderungen,  die  an  ihre  praktische 
Fertigkeit  gestellt  werden,  genügen,  so  behält  der  Norddeutsche  Lloyd 
sich  vor,  die  betreffenden  Zöglinge  in  seinen  eigenen  Werkstätten  zur 
weiteren  Ausbildung  zu  beschäftigen. 

4.  An  diese  Fahrzeit  als  Assistent  schliesst  sich  der  einjährige  Besuch 
einer  unter  staatlicher  Aufsicht  stehenden  technischen  Lehranstalt. 

5.  Nach  dem  Besuche  dieser  Lehranstalt  haben  die  Maschinisten- 
Zöglinge  zunächst  die  gesetzlich  vorgeschriebene  Prüfung  zum  Maschinisten 
IL  Klasse  und  unmittelbar  darauf  die  Prüfung  zum  Unteringenieur  des 
Norddeutschen  Lloyd  abzulegen. 

6.  Nach  bestandener  Prüfung  haben  die  Zöglinge  auf  Dampfern  des 
Norddeutschen  Lloyd  die  für  die  Ablegung  der  Prüfung  I.  Klasse  gesetz- 
lich vorgeschriebenen  24  Monate  als  Maschinist  abzufahren. 

7.  Hieran  schliesst  sich  wiederum  der  einjährige  Besuch  einer  unter 
staatlicher  Aufsicht  stehenden  Lehranstalt  und 

8.  die  Ablegung  der  gesetzlich  vorgeschriebenen  Prüfung  zum 
Maschinisten  L  Klasse  und  unmittelbar  darauf  die  Prüfung  zum  Ingenieur 
des  Norddeutschen  Lloyd. 

Nach  Ablegung  der  Ingenieurprüfung  erfolgt  der  Eintritt  in  die  regel- 
mässige Maschinisten-  und  Ingenieur- Laufbahn  auf  den  Dampfern  des 
Norddeutschen  Lloyd. 

Zur  Deckung  der  besonderen  durch  die  Ausbildung  auf  den  Werften 
und  den  Fortbildungsunterricht  entstehenden  Kosten  haben  die  Maschinisten- 
Zöglinge  für  die  ersten  drei  Jahre  jährlich  im  voraus  200  Mark  an  die 
Zentralabteilung  des  Norddeutschen  Lloyd  zu  entrichten.     Für  Wohnung 
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und  Unterhalt  während  der  Zeit  der  Vertretung  auf  den  Werften  und 
während  des  Besuchs  der  technischen  Lehranstalten  haben  die  Zöglinge 
selbst  zu  sorgen.  Für  die  Bestreitung  der  Kosten  des  Unterhalts  während 
der  Dauer  der  Lehrzeit  dürfte  bei  bescheidenen  Ansprüchen  ein  Betrag 
von  ca.  75  Mark  monatlich  zu  veranschlagen  sein.  Die  durch  den  Besuch 
der  technischen  Lehranstalten  entstehenden  Kosten  lassen  sich  im  voraus 
nicht  angeben,  da  diese  zum  grossen  Teil  von  der  Wahl  des  Platzes  und 
den  persönlichen  Ansprüchen  des  einzelnen  abhängig  sind.  Um  den 
Volontären  den  Besuch  der  technischen  Lehranstalt  zu  erleichtern,  wird 
denselben  für  die  Dauer  des  Schulbesuches  seitens  des  Norddeutschen 
Lloyd  ein  Zuschuss  bis  zum  Höchstbetrage  von  500  Mark  pro  Jahr  ge- 
währt werden.  Die  von  den  Volontären  aus  eigenen  Mitteln  zu  bestreitenden 
Kosten  werden  demnach  nicht  mehr  erheblich  sein;  zudem  wird  es  ihnen 
nicht  schwer  fallen,  diese  Mittel  durch  Ersparnisse  während  der  Fahrzeit 
als  Maschinisten-Assistenten  zu  erübrigen,  so  dass  angenommen  werden 
darf,  dass  die  jungen  Leute  von  ihrem  Eintritt  in  den  Fahrdienst  ab  einer 
Unterstützung  von  elterlicher  Seite  nicht  mehr  bedürfen.  In  der  Stellung 
als  Maschinisten-Assistent  sowie  als  Maschinist  erhalten  die  Zöglinge  die 
diesen  Stellungen  zukommenden  Gagen.  Die  Maschinisten -Assistenten 
beziehen  je  nach  der  Dienstzeit  ein  Gehalt  von  60  bis  100  Mark  pro 
Monat,  während  das  Gehalt  des  Maschinisten  von  110  bis  500  Mark  pro 
Monat  bei  völlig  freier  Station  beträgt. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  behält  sich  das  Recht  vor,  bei  schlechtem 
Verhalten  oder  ungenügenden  Leistungen  sein  Verhältnis  mit  den 
Maschinisten-Zöglingen  jederzeit  zu  lösen. 

Diese  vom  Norddeutschen  Lloyd  in  Kraft  gesetzten  Vorschriften 
wurden  im  Jahre  1901  auch  von  dem  Vorstande  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  in  ähnlicher  Form  aufgenommen.  Gleichzeitig  erachten  diese  beiden 
Dampfschiffahrts-Gesellschaften  es  aber  für  wünschenswert,  den  von  ihnen 
anerkannten  Ansprüchen  an  die  praktische  und  theoretische  Ausbildung 
ihrer  Maschinisten  den  privaten  Charakter  zu  nehmen  und  ihre  Forderungen 
in  die  Prüfungsvorschriften  für  die  Seemaschinisten,  die  für  das  Deutsche 
Reich    erlassen    werden,    einzufügen.     Der   Norddeutsche    Lloyd    reichte 


l'^nfl  559 


C2C3DO 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mmm 

daher  im  Jahre  1901  eine  Eingabe  an  die  Reichs-Regierung  ein,  die  darauf 
hinauslief,  bei  der  beabsichtigten  Aenderung  der  Prüfungsvorschriften  für 
die  Seemaschinisten  auch  als  eine  besondere  Klasse  die  der  Schiffsingenieure 
einzurichten,  denen  die  Leitung  der  grössten  und  kompliziertesten  Maschinen- 
anlagen zufallen  sollte.  Bei  den  vielseitigen  Interessen,  welche  die  ver- 
schiedenen Dampfschiffs-Reedereien  zu  vertreten  haben,  und  bei  der 
Schwierigkeit,  die  Abgrenzungen  der  verschiedenen  Maschinistenklassen 
ihnen  anzupassen,  haben  die  Verhandlung  über  diesen  Gegenstand  trotz 
mehrfacher  eingehender  Beratungen  in  der  Technischen  Kommission  für 
Seeschiffahrt  und  bei  den  Regierungen  der  Bundesstaaten,  die  bis  zu 
einer  auch  im  einzelnen  fertig  gestellten  Ausarbeitung  neuer  Prüfungs- 
vorschriften gediehen  sind,  noch  nicht  zu  einem  Beschlüsse  geführt, 
so  dass  die  Vorschriften  des  Norddeutschen  Lloyd  vorläufig  noch  in 
Kraft  sind. 
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APITALBEWEOUNO     = 
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Bei  jedem  kaufmännischen  Unternehmen,  welches 
auf  eine  längere  Lebensdauer  zurückblickt,  bildet  die  Kapitalsbewegung, 
soweit  sich  dieselbe  auf  das  Grundkapital,  die  aufgenommenen  Anleihen 
und  die  Reserven  erstreckt,  einen  wesentlichen  Anhaltspunkt  für  die  Be- 
urteilung sowohl  des  Entwicklungsganges  selbst  wie,  unter  Berücksichtigung 
des  Besitzstandes  der  Gesellschaft,  ihres  inneren  Wertes.  Bei  einem 
Reedereibetriebe  könnte  man  an  die  Kapitalbewegung  noch  einen  anderen 
weiteren  Massstab  anlegen.  Es  gibt  keinen  geschäftlichen  Betrieb,  welcher 
in  so  gewaltigem  Umfange  Kapitalmassen  jährlich  umtreibt,  wie  gerade 
ein  Reedereibetrieb.  Diesen  Umtrieb  ziffernmässig  festzustellen,  ist  ausser- 
ordentlich schwierig ;  ihn  bis  in  seine  letzten  Verzweigungen  zu  verfolgen, 
ist  vorläufig  unmöglich ;  dazu  würde  eine  statistische  Grundlage  gehören, 
welche  bei  keiner  Reederei  der  Welt  vorhanden  ist. 

Wohl  aber  ist  es  von  Interesse,  wenigstens  anzudeuten,  aus  welchen 
Quellen  die  jährlich  bewegten  Kapitalmassen  strömen  und  wohin  sie 
überfliessen.     Für   den    gewöhnlichen    Reedereibetrieb    sind   die   beiden 
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Grundquellen  der  Einnahmen  die  Frachten  und  die  Passagiergelder.  Je 
nach  der  Bedeutung  oder  dem  Wesen  der  betreffenden  Reederei  wird  jeder 
der  beiden  Faktoren  eine  mehr  [oder  minder  grosse  Bedeutung  für  sich 
beanspruchen. 

Wächst  der  Betrieb  einer  Reederei  durch  besondere  Anlagen  oder 
Nebenbetriebe,  so  vervielfältigen  sich  entsprechend  die  Einnahmequellen, 
aber  auch  die  Ausgaben.  Bei  einem  so  weitverzweigten  Unternehmen 
wie  der  Norddeutsche  Lloyd  müssten  alle  die  in  den  vorstehenden  Kapiteln 
mehr  oder  minder  genau  behandelten  Zweig-  und  Nebenbetriebe  in 
Rechnung  gezogen  werden:  also  das  Proviantamt,  die  Armaturenfabrik, 
zum  gewissen  Teil  die  Reparaturwerkstätten,  die  Beteiligung  an  anderen 
Gesellschaften,  der  Betrieb  der  Kohlenzeche  und  dergleichen  mehr. 

Noch  viel  verwickelter  stellt  sich  die  Geldbewegung  einer  so  grossen 
Reederei  im  Ausgabewesen.  Die  An schaffungs werte  für  das  schwimmende 
Material,  die  Abschreibungen  darauf,  dieselben  Werte  für  die  Anlagen  am 
Lande  und  für  alle  Zweigbetriebe,  darüber  hinaus  aber  direkte  und  in- 
direkte Ausgaben  für  die  zahllosen  Agenturen  im  In-  und  Auslande,  für 
Personen-  und  Frachteinnahme,  für  die  direkten  und  indirekten  zum  Lloyd 
in  Beziehung  stehenden  Eisenbahnverbindungen,  die  Ausgaben  für  Schiff- 
fahrtsverkehr im  In-  und  Ausland,  an  allgemeinen  Betriebskosten,  an 
Hafengeldern,  Tonnengeldern,  Lotsengebühren,  an  Suezkanalkosten,  an 
Lösch-  und  Ladekosten,  für  Kohlenbeschaffung  im  In-  und  Auslande,  die 
Ausgaben  an  Gehältern  und  Löfinen  für  Seeleute  und  das  Personal  am 
Lande,  für  die  Arbeiter  in  den  Reparaturwerkstätten,  für  die  Lösch-  und 
Ladearbeiter  im  In-  und  Auslande,  das  alles  sind  Faktoren,  deren  Einzel- 
darstellung zwar,  wenn  sie  einmal  gemacht  würde,  ein  erstaunliches  Bild 
des  Betriebsumfanges  beim  Norddeutschen  Lloyd  geben  würde,  welche 
aber  im  Rahmen  dieses  Buches  zu  weit  führen  würde.  Es  möge  genügen, 
sich  zu  vergegenwärtigen,  dass  der  jähriiche  Einnahme-  und  Ausgabe- 
Etat  des  Norddeutschen  Lloyd  erfolgreich  mit  dem  jedes  deutschen 
Bundesstaates,  ausser  Preussen,  in  Wettbewerb  treten  kann.  Welche  Be- 
deutung solche  Ziffern  im  volkswirtschaftlichen  Leben  haben,  darauf 
braucht  nicht  besonders  hingedeutet  zu  werden. 
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Im  Rahmen  des  nachstehenden  Kapitels  soll  nur  die  reine  Kapital- 
bewegung zur  Darstellung  kommen,  wie  sie  sich  in  der  Steigerung  des 
Grundkapitals  wiederspiegelt,  und  zwar  mit  den  Motiven,  welche  zur 
Kapitalsentwicklung  bis  zur  Gegenwart  geführt  haben.  In  Verbindung 
damit  stehen  die  Rücklagen  und  die  in  der  Dividende  erscheinenden,  für 
den  deutschen  Kapitalmarkt  wesentlichsten  Erfolge. 

Zur  Zeit  der  Begründung  des  Norddeutschen  Lloyd  war  eine 
Reaktion  im  Geldmarkt  eingetreten.  Der  Umstand  daher,  dass  von  dem 
in  Aussicht  genommenen  Grundkapital  von  3  Millionen  Taler  Gold, 
gleich  annähernd  10  Millionen  Mark,  innerhalb  einer  ausserordentlich 
kurzen  Frist  der  gesamte  Betrag  gezeichnet,  die  ersten  10  7o  eingezahlt 
waren,  bedeutet  für  die  Absichten  des  Lloyd  von  vornherein  einen 
wesentlichen  Erfolg.  In  unmittelbarer  Folge  tritt  allerdings  ein  Rück- 
schlag ein  insofern,  als  auf  2602  gezeichnete  Aktien  alle  späteren  Ein- 
zahlungen unterblieben,  sodass  im  Jahre  1858  das  Grundkapital  sich  auf 
972  Millionen  Mark  reduzierte.  Die  schwierige  Lage  der  ersten  Geschäfts- 
jahre führte  bereits  im  Jahre  1859  zur  Notwendigkeit,  eine  Prioritäts- 
anleihe im  Betrage  von  600000  Talern  Gold,  also  in  einer  im  Verhältnis 
zum  Grundkapital  erheblichen  Höhe,  aufzunehmen,  deren  Beschaffung 
jedoch  nicht  unerhebliche  Schwierigkeiten  machte.  Bei  der  Generalver- 
sammlung des  Jahres  1860  war  noch  nicht  der  vierte  Teil  dieser  Prioritäts- 
anleihe, welche  im  April  1859  bei  der  Bremer  Bank  aufgelegt  worden 
war,  begeben  und  der  Vorschuss,  welchen  die  Bank  auf  die  Obligationen, 
die  ihr  dafür  verpfändet  blieben,  geleistet  hatte,  belief  sich  bereits  auf 
233  000  Taler.  In  demselben  Jahr  fiel  das  Vertrauen  auf  die  Entwicklungs- 
fähigkeit des  Unternehmens  so  stark,  dass  die  Darmstädter  Bank  der 
Verwaltung  des  Norddeutschen  Lloyd  für  1  Million  Taler  Gold  Aktien 
zum  Kurse  von  28  7«  anbot.  Der  Lloyd  kaufte  diesen  Aktienbetrag  auf. 
Damit  fiel  das  Aktienkapital  auf  6  Millionen  Mark,*)  denen  beinahe 
1 7*  Millionen  Mark  an  Anleihen  hinzuzurechnen  war,  während  andererseits 
der  Reservefond  gar  nicht  dotiert  war,  eine  Dividende  auch  nicht  verteilt 


*)  Die  Zahlen  sind  abgerundet. 
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werden  konnte.  In  dem  Beschluss  der  Generalversammlung,  welche  den 
Ankauf  der  10000  Aktien  genehmigte,  wurde  festgesetzt,  dass  diese  10000 
Stück  Stammaktien  nicht  ohne  Genehmigung  einer  Generalversammlung 
unter  ihrem  Nennwert  wieder  ausgegeben  werden  durften  und  dass 
infolge  der  Schmälerung  des  Aktienkapitals  den  Inhabern  von  Prioritäts- 
obligationen öffentlich  angeboten  werden  solle,  innerhalb  einer  bestimmten 
Frist,  Zahlung  für  die  Obligationen  mit  den  bis  dahin  aufgelaufenen 
Zinsen  entgegenzunehmen,  widrigenfalls  sie  als  mit  dem  Ankauf  der 
Aktien  einverstanden  angesehen  werden  sollen.  Während  des  Jahres  1860 
tritt  bereits  eine  Besserung  der  Betriebsverhältnisse  ein.  Die  noch 
unbegebenen  Dreiviertel  der  schon  1859  beschlossenen  Prioritätsanleihe 
in  Höhe  von  600000  Taler  Gold  wurden  zur  Hälfte  zum  Parikurse  von 
der  Bremer  Bank,  zur  anderen  Hälfte  von  den  Aktionären  übernommen 
und  im  wesentlichen  für  den  Neubau  eines  New- Yorker  Dampfers  ver- 
wandt. Schon  im  Jahre  1861  folgt  für  den  Bau  eines  vierten  trans- 
atlantischen Dampfers  die  Aufnahme  einer  neuen  Prioritätsanleihe  im 
Betrage  von  250000  Taler  Gold,  zu  denselben  Bedingungen  wie  die  der 
ersten  Anleihe,  nämlich  zu  67o  Zinsen,  aber  hinter  derselben  stehend 
und  mit  der  Massgabe,  dass  die  Verpflichtung  zur  Tilgung  derselben 
erst  eintreten  sollte,  nachdem  die  erste  Anleihe  gelöscht  wäre.  Der 
Reservefond  fand  noch  immer  keine  Dotierung,  dagegen  wurde  in  den 
Jahren  1861,  1862  und  1863  je  2  %  Dividende  gezahlt. 

Mit  dem  Jahre  1863  beginnen  günstige  Betriebsverhältnisse,  gleich- 
zeitig aber  auch  günstige  Verhältnisse  des  Geldmarktes.  Es  wurde  daher, 
obwohl  die  Tilgung  der  ersten  Prioritätsanleihe  erst  im  Jahre  1864  ein- 
zutreten brauchte,  beschlossen,  schon  im  Jahre  1863  und  zwar  gleich 
zwei  Serien  zurückzuzahlen.  Sogar  eine  Konvertierung  wurde  in  Rück- 
sicht gezogen,  aber  bis  nach  einer  teilweisen  Rückzahlung  zurück- 
gestellt. Das  Jahr  1864  zeigte  so  günstige  Betriebsergebnisse,  dass  107* 7» 
Dividende  gezahlt  werden  und  dass  dem  Reservefond  QOOOO  Taler 
Gold  überwiesen  werden  konnten.  Diese  günstige  Entwicklung  und  die 
dadurch  wesentlich  verbesserten  finanziellen  Verhältnisse,  welche  in  dem 
bis  über  Pari  gesteigerten  Kurs  der  Stammaktien  ihren  Ausdruck  fanden, 
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veranlassten  den  Verwaltungsrat  zu  einer  wichtigen  finanziellen  Massnahme, 
nämlich  zu  dem  Antrag  an  die  Generalversammlung  um  Genehmigung 
zur  Aufnahme  einer  47»  prozentigen  Prioritätsanleihe  von  1  Million 
Taler  Gold,  eingeteilt  in  Serien  von  25  000  Taler  Gold,  rückzahlbar  nach 
Ablauf  von  fünf  Jahren  durch  Auslosung  al  pari  von  jährlich  mindestens 
einer  Serie.  Diese  Prioritätsanleihe  sollte  dazu  dienen,  die  beiden  öprozentigen 
Prioritätsanleihen,  welche  sich  noch  auf  760000  Taler  Gold  beliefen, 
abzulösen,  und  zwar  mit  der  Vergünstigung,  dass  denjenigen  Inhabern 
der  alten  Prioritätsanleihen,  welche  die  Rückzahlung  nicht  verlangten, 
sondern  dafür  die  neuen  472prozentigen  Prioritätsobligationen  eintauschen 
wollten,  7*7°  Prämie,  oder  6  7o  Zinsen  für  das  Jahr  1865  angeboten 
werden  sollte.  Das  Aktienkapital  belief  sich  daher  Ende  1865  auf  rund 
6  Millionen  Mark,  die  Anleihen  auf  3  300  000  Mark,  der  Reservefond  war 
auf  gegen  600000  Mark  gestiegen,  die  Dividende  stieg  auf  15  7»;  gleich- 
zeitig wurde  dadurch,  dass  die  neue  Prioritätsanleihe  nach  Ablösung  der 
alten  ein  verfügbares  Kapital  von  240000  Taler  Gold  übrig  Hess,  Kapital 
für  die  Beschaffung  eines  fünften  Dampfers  frei,  der  bereits  im  Dezember  1865 
in  die  Flotte  eingestellt  wurde,  und  zur  Bestellung  eines  sechsten  trans- 
atlantischen Dampfers. 

Eine  temporäre  Anleihe  von  60000  Pfund  Sterling  mit  57»  Zinsen 
ohne  jedes  Vorzugsrecht  und  ohne  Rückzahlung  in  den  ersten  fünf  Jahren, 
der  angesammelte  verhältnismässig  starke  Reservefonds,  endlich  eine 
durch  Abschreibungen  disponibel  gewordene  Summe  von  gegen  180000 
Taler  Gold  gab  Anfang  des  Jahres  1866  die  Möglichkeit  zu  derjenigen 
Betriebserweiterung,  auf  die  von  Anfang  an  hingearbeitet  worden  war, 
nämlich  zur  Beschaffung  des  Schiffsmaterials  für  eine  wöchentliche  Ver- 
bindung zwischen  Bremen  und  New-York.  Zu  einer  solchen  Verbindung 
gehörten  jedoch  mindestens  acht  transatlantische  Dampfer,  also  zwei 
Neubauten,  für  deren  Beschaffung  die  vorhandenen  Mittel  immer  noch 
nicht  ausreichten.  Die  noch  erforderliche  Summe  konnte  jedoch  dadurch 
aufgebracht  werden,  dass  die  Generalversammlung  die  Genehmigung 
zur  Ausgabe  von  Aktien  der  Gesellschaft  im  Betrage  von  202200  Taler 
Gold  im  Wege  der  Submission  jedoch  nicht  unter  pari  aus  den  Beständen 
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des  Norddeutschen  Lloyd  (aus  dem  früheren  Ankauf  der  Aktien  der 
Darmstädter  Bank)  für  Rechnung  der  Gesellschaft  genehmigte.  Aus 
diesem  Verkauf  der  Aktien  ergab  sich,  wie  beiläufig  bemerkt  werden 
mag,  ein  Agioüberschuss  von  62000  Talern,  welcher  dem  Reservefonds 
kreditiert  wurde.  Dieser  stieg  damit  auf  mehr  als  1 7  7o  des  ausgegebenen 
Aktienkapitals. 

Gleichzeitig  mit  diesem  Aktienverkauf  machte  der  Norddeutsche 
Lloyd  eine  andere  Finanzoperation,  und  zwar  die  Errichtung  der  Baltimore- 
Linie,  für  welche  eine  besondere  Klasse  von  Aktien,  Littera  B.,  im  Betrage 
von  700000  Talern  Gold  ausgegeben  wurde,  von  denen  die  Hälfte  der 
Baltimore  und  Ohio  Rail  Road  Company  zum  Parikurse  überlassen,  der 
Rest  für  eigene  Rechnung  übernommen  wurde. 

Ebenfalls  noch  im  Jahre  1867  musste  der  Norddeutsche  Lloyd 
abermals  zu  einer  Flottenerweiterung  schreiten  und  beschloss,  die  Fonds 
dazu  durch  Ausgabe  von  5000  Stück  Stammaktien  aufzubringen,  welche 
den  derzeitigen  Aktionären  so  angeboten  wurden,  dass  auf  je  vier  alte 
Stammaktien  eine  neue  zum  Parikurse  bezogen  werden  konnte. 

Die  finanzielle  Lage  im  Dezember  1867  stellte  sich  wie  folgt:  Grund- 
kapital 4  Millionen  Taler  Gold  in  40000  Stammaktien,  davon  ausge- 
geben die  Hälfte  mit  2  Millionen  Talern.  An  Schulden  bestanden 
472prozentige  Prioritätsobligationen  im  Betrage  von  1  Million  Talern, 
70000  Taler  Handfesten  und  eine  Sprozentige  schwebende  Schuld  von 
rund  370  000  Talern.  Die  neu  zu  emittierenden  5000  Stück  Stammaktien 
sollten  bereits  vom  1.  Januar  1868  ab  am  Geschäftsgewinn  Anteil  haben. 
Mit  dem  Ende  des  Jahres  1867  stieg  daher  das  Aktienkapital  auf 
8300000  Mark,  die  Anleihen  blieben  auf  der  Höhe  von  3300000  Mark. 
Die  Jahre  1865,  1866  und  1867  erlaubten  die  Verteilung  von  Dividenden 
von  15  und  20  7o. 

Noch  im  Jahre  1868  folgt  abermals  eine  Kapitalsbewegung  zugunsten 
der  Erweiterung  der  Baltimore-Linie,  nämlich  zum  Bau  zweier  neuer 
Dampfer,  und  zwar  durch  die  Erhöhung  des  Aktienkapitals  Littera  B.  auf 
das  Doppelte  des  bisherigen  Betrages,  auf  1400000  Taler.  Der  Ver- 
waltungsrat  wurde   ermächtigt,    von    der  dem    Lloyd    zustehenden   Be- 
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rechtigung  zur  Uebernahme  eines  verhältnismässigen  Betrages  der  Aktien 
Gebrauch  zu  machen.  Zur  Uebernahme  dieser  Aktien  sollte,  soweit  dies 
möglich  oder  erforderlich  war,  auch  der  Reservefonds  herangezogen 
werden.  In  Wirklichkeit  übernahm  der  Norddeutsche  Lloyd  füj^  150  000  Taler 
dieser  Aktien,  so  dass  der  Gesamtbesitz  sich  im  Jahre  1868  auf  500000  Taler 
beziffert. 

Die  Betriebserweiterung  durch  Errichtung  der  Linie  nach  Westindien 
und  die  geplante  Errichtung  der  Linie  nach  Südamerika  führten  im  Sep- 
tember 1869  zur  Begebung  der  letzten  Million  Stammaktien  auf  das  Grund- 
kapital von  4  Millionen  Talern. 

Im  Jahre  1870  steigt  daher  das  Aktienkapital  auf  etwas  über 
137*  Millionen  Mark;  die  Anleihen  betrugen  37*  Millionen,  der  Reserve- 
fonds beinahe  272  Millionen  Mark,  der  seit  dem  Jahre  1865  geschaffene 
SpezialVersicherungsfonds  P/*  Millionen  Mark.  Die  Jahre  1868,  1869  und 
1870  erlaubten  Dividenden  von  10,  16  und  15  7o. 

Aber  schon  das  Jahr  1872  zeigt  eine  abermalige  prinzipiell  wichtige 
Steigerung  in  der  Kapitalbewegung,  und  zwar  um  Summen,  wie  sie  bisher 
im  Lloydbetriebe  noch  nicht  aufgetreten  waren.  Prinzipiell  wichtig  ist 
diese  Kapitalsteigerung  deshalb,  weil  an  dem  Zufluss  der  Gelder  zum 
ersten  Male  in  grösserem  Umfange  das  deutsche  Inland  teilnimmt,  welchem 
durch  die  Errichtung  des  Deutschen  Reiches  die  Gewähr  für  die  Entwick- 
lung der  Schiffahrtinteressen  gegeben  war.  Der  Norddeutsche  Lloyd  hatte 
damals  fünf  transatlantische  Dampfer  und  einige  Dampfer  für  die  Fahrt  nach 
England  in  Bau.  Die  Eisenbahnverbindungen  von  Bremen  mit  dem  Hinter- 
lande erfuhren  wesentliche  Erweiterungen  und  Verbesserungen.  Entsprechend 
dem  wachsenden  Verkehr  lag  es  in  der  Absicht  des  Norddeutschen  Lloyd, 
zweimal  wöchentlich  nach  New-York,  einmal  wöchentlich  nach  Baltimore 
zu  fahren  und  die  Linien  nach  Havanna  und  New  Orleans  sowie  auch 
Westindien  in  genügender  Weise  auszudehnen  und  die  längst  geplante 
Linie  nach  Südamerika  in  Betrieb  zu  setzen. 

Um  diese  Pläne  ausführen  zu  können,  beantragte  der  Aufsichtsrat 
bei  der  Generalversammlung  die  Genehmigung  zum  Abschluss  einer  neuen 
Prioritätsanleihe  im   Betrage  von  2  Millionen  Taler  Gold,  die  Erhöhung 
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des  Grundkapitals  um  ebenfalls  2  Millionen  Taler,  durch  Ausgabe 
neuer  Aktien,  und  die  Erhöhung  des  Grundkapitals  der  Baltimore-Linie  um 
700  000  Taler.  Diese  sehr  erhebliche  Kapitalsvermehrung  sollte  allmählich 
ins  Werk  gesetzt  werden,  so  zwar,  dass  die  Prioritätsanleihe  sofort  zu 
kontrahieren  war,  da  der  Geldmarkt  günstig  lag,  mit  der  Ausgabe  der 
Aktien  dagegen  zu  warten,  bis  das  Geld  nötig  wurde.  Die  Prioritäts- 
anleihe wurde  sofort  von  der  Bremer  Bank  und  der  Deutschen  National- 
bank übernommen.  Die  für  die  Ausdehnung  der  Baltimorefahrt  erforder- 
lichen Einzahlungen  erfolgten  im  Januar  1873,  die  Ausgabe  der  20000  Stück 
neuer  Stammaktien  noch  zur  alten  Bewertung  von  je  100  Taler  Gold  im 
Laufe  des  Jahres  1873.  Dieselben  erschienen  zum  erstenmal  im  Kapital- 
konto im  Jahre  1874,  welches  von  da  ab  bis  zum  Jahre  1885  den  stabilen 
Wert  von  etwa  20  Millionen  Mark  aufweist.  Das  Anleihekonto  dagegen  stieg 
entsprechend  den  vorgenannten  Beträgen  bereits  1872  auf  Q  700  000  Mark 
und  sinkt  dann  durch  Amortisation  bis  zum  Jahre  1882  auf  7700000  Mark. 
Die  Dividenden  der  Jahre  1871,  1872  und  1873  hielten  sich  noch 
auf  der  Höhe  von  10,  öVs  und  47*  7»»  dann  tritt  die  Depression  ein, 
welche  im  allgemeinen  Teil  dieses  Buches  mit  ihren  Ursachen  beleuchtet 
worden  ist  und  die  bis  zum  Jahre  1877  keine  Dividendenverteilung  zuliess, 
vielmehr  den  Reservefond  so  in  Anspruch  nahm,  dass  derselbe  bis  auf 
770000  Mark  herunterging.  Der  kleinen  Besserung  des  Jahres  1878  mit 
einer  Dividende  von  l^/e  7"  ^olg^  wiederum  ein  dividendenloses  Jahr.  Erst 
mit  dem  Jahre  1880  tritt  eine  wesentliche  Besserung  der  Verhältnisse  ein. 
Hierbei  ist  jedoch  zu  bemerken:  die  Dividende  allein  ist  für  den  Wert  des 
Unternehmens  nicht  massgebend.  Trotz  der  schlechten  Jahre  blieb  mit 
geringen  Veränderungen  der  Schiffsbestand  nicht  nur  erhalten,  sondern 
wurde  dauernd  durch  Neubauten  vermehrt,  die  Betriebe  selbst  wurden  nach 
allen  Richtungen,  wie  früher  dargestellt  worden  ist,  erweitert,  insbesonders 
wurde  durch  die  Einführung  des  Schnelldampferdienstes  dem  Unternehmen 
eine  neue  Grundlage  verliehen.  Die  hierzu  erforderlichen  Mittel  sind  den 
Betriebsüberschüssen  entnommen  worden,  so  dass  die  innere  Konsolidierung 
des  Unternehmens  demselben  eine  wesentliche  Stärkung,  den  Besitzern  der 
Aktien  einen  im  Verhältnis  zum   Kapital   und   den   Anleihen   stehenden 


568|IM^!! 


E3!L3C=?t3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

E3£30a 

Inventurwert  darbot.  Erst  im  Jahre  1883  wurde  mit  Rücksicht  auf  die 
erforderliche  schnelle  Ausgestaltung  der  Schnelldampferflotte  eine  Anleihe 
von  10  Millionen  Mark  erforderlich.  Aber  der  Geldmarkt  zeigte  sich  dafür 
um  so  williger,  als  die  Dividendenzahlen  von  1880  bis  1883,  5,  12,  5  und 
10  7o,  das  Gedeihen  des  Lloyd  bewiesen,  als  ferner  in  den  Abschreibungen 
auf  das  Dampfermaterial  und  in  den  Zugängen  neuen  Betriebsmaterials 
die  bereits  angedeutete  Festigung  des  Unternehmens  gewährieistet  war. 

Mit  dem  Jahre  1885,  also  mit  der  Uebernahme  der  Reichspost- 
dampferiinien  durch  den  Norddeutschen  Lloyd,  treten  grössere  Geld- 
anforderungen an  die  Gesellschaft  heran,  die  früher  bereits  zur  Erwähnung 
gekommen  sind.  Die  ausserordentliche  Generalversammlung,  welcher 
der  Abschluss  der  Verträge  mit  dem  Reiche  mitgeteilt  werden  konnte, 
bewilligte  20  Millionen  Mark,  von  denen  10  Millionen  durch  eine  Anleihe 
und  10  Millionen  durch  Ausgabe  neuer  Aktien  aufgebracht  wurden.  Vom 
Jahre  1885  ab  betragen  die  Anleihen  daher  nominell  25  Millionen  Mark, 
vom  Jahre  1886  ab  das  Aktienkapital  30  Millionen  Mark. 

Im  Jahre  1888  setzt  die  letzte  Epoche  im  Ausbau  der  Schnell- 
dampfer und  bald  darauf  die  Erweiterung  der  Flotte  durch  die  Dampfer 
der  München-  und  Gera-Klasse  ein,  so  dass  im  Jahre  1899  die  General- 
versammlung abermals  das  Grundkapital  um  weitere  10  Millionen,  also 
auf  40  Millionen  Mark  erhöhte. 

Welches  Vertrauen  der  Norddeutsche  Lloyd  im  Geldmarkt  besass, 
beweist  der  Umstand,  dass  die  Aktien  von  einem  Bankkonsortium  in  der 
Weise  übernommen  wurden,  dass  den  Inhabern  der  alten  Aktien  das 
ßezugsrecht  zum  Kurse  von  1507o  gewährt  wurde. 

Dieses  Vertrauen  erschien  gerechtfertigt,  da  vom  Jahre  1883  ab  die 
Dividenden  sich  auf  einer  sehr  erheblichen  Höhe  (10,  6V2,  5,  7,  5,  12, 
117*70)  erhalten  hatten. 

Die  Gründe,  aus  denen  beim  Tode  Lohmanns  die  in  Dividenden 
ausdrückbare  Prosperität  des  Unternehmens  sank,  sind  früher  genauer 
dargelegt  worden.  Der  Wettbewerb  der  Doppelschraubendampfer  und 
•das  Entstehen  von  Frachtlinien  nach  New-York  entzogen  dem  Lloyd 
einmal  eine  Anzahl  Passagiere,  auf  der  andern  Seite  die  Fracht,  zu  deren 
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Beförderung  das  kostspielige  Dampfermaterial,  insbesondere  die  Schnell- 
dampfer, so  wie  so  ungeeignet  waren. 

Ebenso  ist  dargelegt  worden,  in  welcher  glänzenden  Weise  die 
Reorganisation  der  Flotte  seit  1892  unter  der  gegenwärtigen  Leitung 
durchgeführt  worden  ist. 

Wenn  trotz  der  riesigen  Anforderungen,  welche  die  Flottenbauten 
stellten,  die  dazu  erforderlichen  Mittel  zunächst  dem  Betriebe  entnommen, 
dann  im  Jahre  1895  mit  Zuhilfenahme  einer  Anleihe  von  15  Millionen 
Mark  weiter  geführt  wurden,  so  beweist  dies  die  Richtigkeit  des  einge- 
schlagenen Weges. 

Mit  dem  Jahre  1898  setzt  die  zweite  Etappe  der  Flottenreorganisation, 
gleichzeitig  aber  die  Verdoppelung  der  ostasiatischen  Reichspostdampfer- 
linie  ein.  Beide  Faktoren  führten  zu  der  am  25.  April  1898  von  der 
Generalversammlung  beschlossenen  Kapitalserhöhung  um  20  Millionen 
Mark  und  unmittelbar  darauf  um  eine  abermalige  Summe  von  20  Millionen 
Mark,  also  auf  80  Millionen  Mark. 

Die  Reorganisation  des  Flottenmaterials,  sein  grösserer  Nutzungs- 
wert spiegelten  sich  in  den  Dividendenzahlen  von  1896  ab  wieder.  Die 
Summen,  welche  für  Dampferneubauten  der  deutschen  Industrie  zuge- 
flossen sind,  sind  in  dem  Kapital  über  den  Einfluss  des  Norddeutschen 
Lloyd  auf  den  deutschen  Schiffbau  angegeben.  Die  Erbauungsjahre  der 
neueren  Lloydflotte  beweisen,  dass  die  Gesamtreorganisatioii  sich  auf 
wenige  Jahre  zusammendrängte,  anderseits  aber,  dass  der  ungeheure  Um- 
fang, den  der  Betrieb  angenommen  hatte,  die  fortwährend  steigenden 
Anforderungen  der  Technik  der  Gegenwart  Betriebsmittel  verlangten, 
welche  zu  den  früheren  Ziffern  in  keinem  Verhältnis  mehr  stehen. 

Im  Jahre  1901  wurde  eine  Anleihe  in  Höhe  von  20  Millionen  Mark 
erforderlich  und  eine  gleichzeitige  Erhöhung  des  Grundkapitals  um  zehn 
Millionen  Mark.  Im  darauffolgenden  Jahre  fand  abermals  eine  Erhöhung 
des  Grundkapitals  um  10  Millionen  Mark  statt,  und  es  erfolgte  eine 
weitere  Anleihe  von  ebenfalls  10  Millionen  Mark. 

Die  letzte  Kapitalbewegung  vor  dem  Jubiläumsjahr  zeigt  das  Jahr  1906. 
Die  von  der  Generalversammlung  beschlossene  Ausgabe  weiterer  Aktien 
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im  Betrage  von  25  Millionen  Mark  sind  vom  Geldmarkt  ohne  weiteres 
aufgenommen  worden.  Die  Berechtigung  hierzu  ergibt  sich  aus  dem 
Vergleich  der  Buchwerte  sowohl,  und  zwar  mit  Rücksicht  auf  das 
schwimmende  Material  wie  der  Liegenschaften  am  Lande,  wie  aus  dem 
Vertrauen  auf  die  Fortentwicklung  des  Norddeutschen  Lloyd,  dessen 
Dampfermaterial  als  völlig  auf  der  Höhe  der  Gegenwart  stehend  bezeichnet 
werden  muss,  dessen  Linienumfang  nach  menschlichem  Ermessen,  ins- 
besondere durch  die  geschaffenen  Hilfslinien  und  in  Ansehung  der  bis- 
herigen normalen  Entwicklung,  unter  einigermassen  normalen  Verhältnissen 
einen  Betriebsgewinn  verbürgt,  aus  dem  Vertrauen  endlich  auf  die  innere 
Konsolidierung  des  Unternehmens,  wie  dieselbe  weiter  oben  im  einzelnen 
nach  allen  Richtungen  dargelegt  ist. 

Die  grossen  Abschnitte  der  Kapitalsbewegung  unter  der  gegen- 
wärtigen Aera  des  Norddeutschen  Lloyd  können  nur  dann  richtig  ver- 
standen werden,  wenn  zu  ihnen  vor  allen  Dingen  die  ziffernmässige 
Ausgestaltung  des  Flottenmaterials  in  Vergleich  gesetzt  wird.  Als  im 
Jahre  1895  die  Anleihe  von  15  Millionen  Mark  aufgenommen  wurde, 
waren  unter  der  gegenwärtigen  Direktion  bis  Ende  18Q4  bereits  neu  in 
die  Flotte  eingestellt  sechs  transatlantische  Dampfer,  darunter  vier  Doppel- 
schraubendampfer, ferner  zwei  Dampfer  für  die  englische  Fahrt  und  ein 
Dampfer  für  den  Nordsee-Bäderverkehr  mit  zusammen  34007  Tonnen 
und  24400  Pferdekräften;  verausgabt  waren  in  den  drei  in  Betracht 
kommenden  Jahren  17423  700  Mark. 

Bis  zum  Jahre  18Q8,  wo  eine  Kapitalserhöhung  um  40  Millionen  Mark 
eintritt,  hatte  die  Flotte  einen  Zuwachs  um  elf  transatlantische  Dampfer, 
darunter  die  vier  Dampfer  der  Barbarossa-Klasse  und  den  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  den  Grossen",  erfahren,  welche  zusammen  78  988  Tonnen 
und  67200  Pferdekräfte  repräsentierten.  Verausgabt  waren  in  den  drei 
Jahren  bis  Ende  1897  für  Schiffsneubauten  36108  000  Mark. 

Der  Anleihe  vom  Jahre  1901,  in  Höhe  von  20  Millionen  Mark  und 
der  Erhöhung  des  Grundkapitals  im  Jahre  1902  um  10  Millionen  Mark, 
stehen  gegenüber  die  während  der  Jahre  1898  bis  1901  vollendeten  und 
in   Fahrt  gestellten   Schiffsneubauten  von  17  transatlantischen  Dampfern, 
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darunter  der  Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm",  die  Reichspostdampfer 
„König  Albert",  „Prinzess  Irene"  und  „Grosser  Kurfürst",  mit  zusammen 
142193  Tonnen,  105300  Pferdekräften  Maschinenstärke;  daneben  zwölf 
Dampfer  für  den  indo-chinesischen  Küstenverkehr  und  der  Aufkauf  der 
beiden  englischen  grossen  Linien  im  indo-chinesischen  Küstenverkehr. 
Verausgabt  wurden  in  der  Zeit  22942065  Mark. 

Bis  zur  letzten  Kapitalserhöhung  im  Jahre  1906  zeigt  die  Lloydflotte 
von  1902  ab  einen  Zuwachs  um  20  transatlantische  Dampfer,  darunter 
der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  II "  und  der  grösste  Teil  der  Dampfer 
der  Feldherrn-Klasse  mit  zusammen  146933  Tonnen  und  124800  Pferde- 
kräften Maschinenstärke,  ausserdem  die  beiden  Schulschiffe,  sechs  Dampfer 
für  die  indochinesische  Küstenfahrt  und  eine  Reihe  von  Flussdampfern 
sowie  einen  Dampfer  für  den  Badeverkehr.  Bereits  vom  Stapel  gelaufen  waren 
vor  Ausgabe  der  letzten  Aktienserie  der  Schnelldampfer  „Kronprinzessin 
Cecilie",  die  Reichspostdampfer  „Yorck",  „Kleist"  und  „Göben",  im  Bau 
befanden  sich  endlich  noch  vier  Dampfer  für  den  indo-chinesischen  Küsten- 
verkehr.  Verausgabt  wurden  in  der  Zeit  von  1902  bis  1906  96  505  000  Mark. 

Gar  nicht  berücksichtigt  sind  in  der  vorstehenden  Aufzählung  die 
Schiffsumbauten,  wie  diese  an  früheren  Stellen  dargelegt  sind,  Umbauten, 
welche  der  Lloydflotte  einen  sehr  erheblichen  Zuwachs  an  Räumte 
gewährt  haben. 

Eine  Gegenüberstellung  des  Flottenzuwachses  mit  den  dafür  er- 
forderlichen Summen  zu  den  Kapitalsvermehrungen  zeigt  von  selbst 
nicht  sowohl  die  Notwendigkeit  der  Kapitalsvermehrungen,  wie  vielmehr 
die  rationelle  Verwendung  und  die  ausserordentlichen  Betriebserfolge, 
welche  der  eingeschlagene  Weg  ergeben  hat.  Neben  den  Flottenbauten 
müssen,  worauf  noch  hingedeutet  werden  soll,  die  in  ungeheurem  Umfange 
vervollständigten  oder  neu  geschaffenen  Anlagen  am  Lande  in  Rechnung 
gezogen  werden,  wie  dieselben  sich  aus  den  Buchwerten  ergeben. 
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eedereibetriebe  ^beanspruchen,  sobald  sie 
ihren  Verlcehr  nicht  auf  die  Küsten  der  heimatlichen  Meere  beschränken, 
in  jedem  Falle  eine  internationale  Bedeutung.  Das  Meer  ist  frei,  der  See- 
verkehr ist  allen  Nationen  gemeinsam,  die  früher  auferlegten  Beschränkungen, 
entstanden  aus  der  gelegentlichen  Alleinherrschaft  des  einen  oder  anderen 
Volkes,  sind  auf  den  Meeren  aller  Länder  gefallen  und  haben  internationalen 
Abmachungen  Platz  gemacht,  aus  denen  das  Seerecht  der  Gegenwart  er- 
wachsen ist. 

Bestehen  geblieben  ist  der  Begriff  der  Küstenzone,  der  heimischen 
Gewässer,  über  welche  jeder  einzelne  Staat  sein  Hoheitsrecht  ausübt. 
Geblieben  ist  vor  allen  Dingen  in  allen  Kulturstaaten  die  territoriale  und 
rechtlich  selbstverständlich  erscheinende  Zugehörigkeit  der  Häfen  zum  Staate. 
In  anderen  Gebieten,  als  deren  wichtigstes  Beispiel  die  chinesischen  Vertrags- 
häfen anzusehen  sind,  ist  diese  territoriale  Zugehörigkeit  durch  Verträge  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  aufgehoben,  die  Häfen  sind  international  geworden. 

Je  weiter  eine  Reederei  ihre  Linien  ausdehnt,  desto  umfangreicher 
wird   ihr  Anteil  am  internationalen  Verkehr;  je  wichtiger  die  von  einer 
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Reederei  geschaffenen  Verbindungen  sich  für  den  gesamten  Uebersee- 
verkehr  erweisen,  desto  grösser  wird  die  internationale  Bedeutung  einer 
Reederei. 

Nirgends  so  sehr  als  im  Reedereibetrieb  erweist  sich  die  Tatsache 
als  wahr,  dass  die  Schaffung  des  Verkehrsweges  den  Verkehr  selbst 
belebt  und  entwickelt.  Der  Träger  dieses  Verkehrs,  die  Seeschiffahrt, 
wird  zu  einem  wesentlichen  Faktor  im  volkswirtschaftlichen  Leben  nicht 
nur  des  Landes,  welchem  die  betreffende  Reederei  angehört,  sondern  auch 
derjenigen  Länder,  nach  denen  sie  ihre  Linien  führt.  Für  Deutschland 
hat  dieser  durch  die  Tatsachen  als  richtig  erwiesene  Grundsatz  seine 
erhöhte  Geltung,  und  zwar  in  besonderem  Masse  mit  Rücksicht  auf  den 
Norddeutschen  Lloyd,  der  zuerst  von  allen  deutschen  Reedereien  den 
Umfang  seiner  oder  vielmehr  von  Deutschlands  Seeverbindungen  in 
logischer  Entwicklung   so   ausgedehnt  hat,  wie  sie  sich  heute  darstellen. 

Als  das  deutsche  Volk  nach  der  Zusammenfassung  seiner  politischen 
Einzelfaktoren  im  Deutschen  Reich  in  die  Lage  gesetzt  wurde,  von  den 
in  Jahrhunderten  durch  die  Volksbildung  erzogenen  wirtschaftlichen 
Kräften  für  sich  selbst  Gebrauch  zu  machen,  fand  es  bereits  in  deutschen 
Reedereien,  und  zwar  vornehmlich  in  dem  damals  schon  bestehenden 
Liniennetz  des  Lloyd  die  wohlbereiteten  Wege,  auf  denen  es  vorwärts 
drängen  konnte,  so  dass  heute  das  geflügelte  Wort  Kaiser  Wilhelm  11. 
„Unsere  Zukunft  liegt  auf  dem  Wasser"  seine  volle  Bedeutung  ge- 
wonnen hat. 

Selbstverständlich  liegt  das  Schwergewicht  des  deutschen  Ein-  und 
und  Ausfuhrhandels,  soweit  derselbe  sich  auf  dem  Seewege  abspielt, 
heute  in  dem  Handel  selbst  und  nicht  mehr  allein  in  den  Beförderungs- 
mitteln, wohl  aber  haben  die  später  geschaffenen  Beförderungswege  die 
Grundlage  gebildet  für  die  beispiellos  schnelle  Entwicklung  des  deutschen 
Uebersee -Verkehrs,  sie  haben  die  im  überseeischen  Auslande  vorhandenen 
Anknüpfungspunkte  mit  Deutschland  in  Verbindung  gebracht. 

Während  also  früher  die  Reederei  mit  ihren  Massnahmen  zu  einem 
nicht  unwesentlichen  Teile  ein  Vorläufer  des  deutschen  Ueberseehandels 
gewesen  ist,  hat  sie  jetzt  nach  der  Vollentwicklung  des  Handels  die  Auf- 
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gäbe,  seinen  Lebensregungen  zu  folgen  und  vor  allen  Dingen  durch  die 
Beschaffung  des  nach  jeder  Richtung  hin  vollkommensten  Schiffsmaterials 
ihren  eigenen  Anteil  an  der  Handelsbewegung  zu  erhalten.  Dass  und 
wieweit  dies  von  selten  des  Lloyd  erreicht  ist,  ergibt  die  über  die  Ent- 
wicklung der  einzelnen  Linien  gemachte  Darlegung. 

Die  Aufgabe  deutscher  Reedereien  ist  jedoch  hiermit  nicht  erschöpft. 
Die  deutschen  Uebersee-Interessen  verkörpern  sich  nicht  mehr  allein  im 
Verkehr  zwischen  Deutschland  selbst  und  seinen  Absatzgebieten  und  den 
Produktionsländern,  aus  denen  wir  unsere  Rohstoffe  beziehen;  deutsche 
Welthandelshäuser  sind  in  allen  Teilen  der  Erde  ansässig;  ihr  Geschäfts- 
umfang  beschränkt  sich  nicht  auf  den  Verkehr  mit  dem  Heimatlande, 
sondern  hat  in  weitestem  Umfange  den  Verkehr  zwischen  ausländischen 
Gebieten  in  seinen  Bereich  gezogen.  In  überseeischen  Gebietsteilen  hat 
sich  ein  ungeheuer  verzweigter  Zwischenverkehr  entwickelt,  der  zum  Teil 
schon  jetzt  für  deutsche  Rechnung  geschieht  oder  in  welchem  für  den 
deutschen  Handel  sich  eine  wichtige  und  nutzbringende  Aufgabe  finden  lässt. 

Deutschland  ist  in  die  Reihe  der  eigentlichen  Welthandelsländer  ein- 
getreten, seiner  Schiffahrt  fällt  die  Aufgabe  zu,  diesem  Weltverkehr  die 
Beförderungsmittel  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Hieraus  ergibt  sich  die  Notwendigkeit,  das  Liniennetz  deutscher 
Schiffe  innerhalb  überseeischer  Gebiete  auszugestalten  und  damit  in  noch 
höherem  Masse  als  früher  einen  Anteil  am  internationalen  Verkehr  zu  sichern. 

Klassische  Beispiele  dafür,  in  welchem  Umfange  der  Norddeutsche 
Lloyd  diese  überaus  wichtige  Aufgabe  erfüllt,  sind  das  Liniennetz  in  Ost- 
asien, die  Ausgestaltung  des  Verkehrs  in  der  Südsee,  das  Liniennetz  im 
Mittelmeer,  die  Verbindungen  des  Mittelmeerbeckens  mit  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika. 

Hierin  ist  die  internationale  Bedeutung  des  Lloyd  nach  der  bezeich- 
neten Richtung  hin  unzweifelhaft  zu  erblicken. 

Solche  Einrichtungen  können  nur  getroffen  werden,  wenn  Ueberein- 
kommen  auf  internationaler  Basis  zwischen  dem  Deutschen  Reich  oder 
dem  Norddeutschen  Lloyd  auf  einer  Seite,  den  in  Betracht  kommenden 
überseeischen  Ländern  auf  der  anderen  Seite,  bestehen  und  erhalten  werden. 
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Die  grossen  Vorteile  jedoch,  welche  eben  jenen  überseeischen  Ge- 
bieten durch  die  Ausgestaltung  einer  erstklassigen  Schiffahrt  geboten 
werden,  die  Einkünfte,  welche  den  angelaufenen  Häfen  durch  den  Schiffs- 
verkehr selbst  zuf  Hessen  und  welche  nicht  nur  zu  suchen  sind  in  direktem  Geld- 
zufluss  durch  Hafenabgaben,  Tonnengelder  und  dergleichen  mehr  an  die 
staatlichen  Faktoren,  in  den  Löhnen  an  die  Lösch-  und  Ladearbeiter, 
sondern  auch  in  der  allgemeinen  Befruchtung,  welche  ein  gesteigerter 
Schiffsverkehr  jedem  Lande  gewährt,  knüpfen  ein  festes  internationales 
Band  unter  den  Nationen,  bieten  eine  nicht  hoch  genug  einzuschätzende 
Gewähr  für  die  friedliche  Entwicklung  des  Weltverkehrs  an  sich.  Eine 
Störung  oder  Beeinträchtigung  der  durch  die  Schiffahrt  hergestellten 
Weltbeziehungen  trifft  heute  in  jedem  Falle  nicht  nur  die  Reederei  selbst, 
deren  Betrieb  etwa  gestört  wird,  oder  das  Heimatland  dieser  Reederei, 
sondern  auch  vor  allen  Dingen  die  Länder,  mit  denen  die  in  Frage 
kommenden  Schiffahrtsverbindungen  bestehen.  Würde  heute  durch  eine 
internationale  Verwicklung  der  deutsche  Seeverkehr  gestört  oder  unter- 
bunden, so  würden  sich  daraus  unübersehbare  Nachteile  nicht  sowohl 
für  Deutschland  selbst,  als  vielmehr  auch  für  alle  die  Länder  ergeben, 
mit  denen  ein  deutscher  Seeverkehr  besteht.  Zahl  und  Wert  der  deutschen 
Schiffahrtsverbindungen  sind  heute  zu  gross,  als  dass  der  Weltverkehr 
eine  Beeinträchtigung  derselben  ohne  eigenen  Schaden  zu  ertragen  oder  gar 
einen  Ersatz  dafür  zu  stellen  in  der  Lage  wäre.  Wendet  man  diese  aus 
der  Praxis  sich  ergebenden  Folgerungen  auf  den  Lloyd  an,  der  heute 
durch  seinen  Betriebsumfang,  durch  sein  Liniennetz,  wohl  die  erste 
Stelle  unter  allen  Reedereien  der  Welt  einnimmt,  so  ist  mit  Recht  von 
einer  internationalen  Bedeutung  zu  sprechen. 

Im  Zusammenhang  mit  dem  Schiffsbetriebe  selbst  muss  der  direkte 
Einfluss  erwähnt  werden,  welchen  die  Art  des  vom  Lloyd  verwandten 
Schiffsmaterials  auf  die  Ausgestaltung  eines  der  wichtigsten  Verkehrs- 
wege der  Gegenwart  ausgeübt  hat  und  welche  im  vollsten  Masse  dem 
internationalen  Verkehr  zugute  kommt :  der  Einfluss  auf  die  Verbesserung 
des  Suezkanals.  Der  Lloyd  ist  die  erste  Reederei  gewesen,  welche 
Dampfer  von  solchen  Abmessungen  durch  den  Suezkanal  geschickt  hat, 
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wie  sie  vorher  niemals  den  Kanal  passierten.  Diese  Dampfer,  die  Bar- 
barossa-Schiffe und  der  „Grosse  Kurfürst"  sind  es  gewesen,  welche  zu 
Verbesserungen  im  Kanal  selbst  den  direkten  Anlass  gegeben  haben. 

Dass  die  Kanalgesellschaft  Wert  und  Bedeutung  dieser  Tatsache 
anerkannte,  das  beweist  erstens  einmal  die  auf  französische  Anregung 
hin  erfolgte  Berufung  des  Präsidenten  des  Norddeutschen  Lloyd,  Herrn 
Geo.  Plate,  in  den  Verwaltungsrat  der  Suezkanal-Oesellschaft  und  zweitens 
der  immerhin  beachtenswerte  Umstand,  dass  auf  der  Pariser  Weltaus- 
stellung im  Jahre  1900  die  Suezkanal-Gesellschaft  sich  für  ihre  Sonder- 
ausstellung die  Modelle  der  Barbarossa-Dampfer  und  des  „Grossen 
Kurfürst"  ausgebeten  hatte,  um  dieselben  als  ein  klassisches  Zeichen  der 
Verkehrsentwicklung  im  Kanal  dort  zur  Anschauung  zu  bringen.  Ueber 
die  in  erster  Linie  durch  den  Verkehr  jener  Dampfer  notwendig  gewordenen 
Arbeiten  im  Kanal  dürften  einige  Angaben  von  Interesse  sein.  In  ihren 
Jahresberichten  verweist  die  Suezkanal-Gesellschaft  selbst  auf  die  Bedeutung 
der  grossen  Lloyddampfer  und  auf  die  Notwendigkeit,  in  schnellerem 
Tempo  als  früher  die  Verbesserungsarbeiten  auszuführen,  welche  für  den 
Verkehr  solcher  Schiffe  notwendig  sind.  Im  Jahre  1883  hatte  der  Suez- 
kanal eine  Tiefe  von  8  m  bei  22  m  Breite.  Er  besass  zwölf  Ausweich- 
stellen von  je  etwa  600  m  Länge  und  52  m  Breite.  Bereits  im  Jahre  1884  ist 
der  Antrag  gestellt  worden,  den  Kanal  auf  9  m  zu  vertiefen,  aber  erst 
die  Schwierigkeiten,  welche  sich  aus  dem  Verkehr  der  Barbarossa-Dampfer 
ergaben,  führten  zu  einer  nunmehr  sehr  beschleunigten  Verbesserung. 
Bis  Ende  1905  war  der  Kanal  auf  eine  Tiefe  von  10  m  gebracht  und 
wird  jetzt  auf  10  Va  m  vertieft,  um  den  Durchgang  von  Schiffen  zu  er- 
möglichen, welche  8  7*  m  Tiefgang  besitzen.  Durch  diese  grössere  Tiefe 
wird  den  in  Frage  kommenden  Schiffen  grossen  Tonnengehalts  die 
Möglichkeit  gegeben,  ein  erheblich  grösseres  Ladequantum  zu  befördern, 
was  der  Schiffahrt  als  solcher  ungemein  zugute  kommt.  An  Stelle  der 
ursprünglichen  zwölf  Ausweichstellen  besitzt  der  Kanal  jetzt  deren  21,  von 
je  750  m  Länge.  Die  durch  die  Verbesserungen  geschaffene  Möglichkeit  der 
grösseren  Durchfahrtsgeschwindigkeit  hat  zur  Folge  gehabt,  dass  die  Post- 
dampfer gegenwärtig  in  wenig  mehr  als  15  Stunden  den  Kanal  durchfahren. 


f^ÜI  577 


E3CJEJE3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mjm2 

während  vor  dem  Jahre  1886  die  Durchfahrtszeit  noch  etwa  48  Stunden 
betrug.  Die  Abgaben  sind  für  beladene  Schiffe  von  10,50  Francs  auf 
7,75  Francs  für  die  Tonne  herabgesetzt  worden.  Der  Gesamtverkehr  im 
Kanal  im  Jahre  1Q05  beziffert  sich  auf  mehr  als  13  Millionen  Netto-Tonnage. 
An  der  Spitze  steht  naturgemäss  England  mit  8350000  Tonnen,  aber 
auf  England  folgt  unmittelbar  die  deutsche  Flagge  mit  2113000  Tonnen. 
An  der  Spitze  aller  Linien  steht  die  englische  Peninsular  und  Oriental- 
Linie  mit  1  Million  Tonnen.  Der  Lloyd  beförderte  im  Jahre  1Q05 
485  000  Netto-Tonnen  durch  den  Kanal.  Während  aber  die  Peninsular 
und  Oriental-Linie  dabei  236  Durchfahrten  verzeichnete,  kommen  auf  den 
Lloyd  nur  96;  daraus  ergibt  sich,  dass  der  durchschnittliche  Netto-Tonnen- 
gehalt  bei  der  englischen  Linie  nur  4237  V*,  beim  Lloyd  dagegen  5052 
betrug.  Der  durchschnittliche  Tonnengehalt  der  Lloyddampfer  übertraf 
bei  weitem  den  aller  anderen  Schiffahrtslinien,  welche  den  Kanal  passierten. 

In  ähnlicher  Weise  wie  ein  internationaler  Einfluss  der  Lloydschiff- 
fahrt durch  den  Suezkanalverkehr  sich  ergibt,  ist  die  Einflussnahme  auf 
die  Verbesserung  des  Fahrwassers  des  Wampu,  an  welchem  Schanghai 
gelegen  ist,  aufzufassen.  Der  Verkehr  der  Reichspostdampfer  nach  Schanghai 
und  die  Steigerung  des  Tonnengehaltes  dieser  Schiffe  hat  zur  Folge 
gehabt,  dass  nach  Beendigung  des  Boxeraufstandes,  im  sogenannten 
Protokoll  der  elf  Mächte,  die  Bestimmung  aufgenommen  wurde,  wonach 
die  chinesische  Regierung  das  Fahrwasser  des  Wampu  zu  regulieren  hat, 
eine  Massnahme,  die  ebenfalls  der  internationalen  Schiffahrt  zugute  kommt. 

Die  Beziehungen  des  Lloyd  in  allen  fünf  Erdteilen,  seine  Nieder- 
lassungen und  Agenturen  daselbst,  die  notwendigen  Verträge  mit  über- 
seeischen Staaten  und  mit  Behörden  aller  Art,  die  Einflussnahme  auf  das 
Eisenbahnwesen,  wie  es  früher  dargestellt  wurde,  das  alles  sind  Momente, 
welche  für  die  internationale  Bedeutung  des  Unternehmens  in  Rechnung 
gezogen  werden  müssen. 

Endlich  ist  des  Einflusses  und  Anteiles  zu  gedenken,  den  der  Lloyd 
mit  Rücksicht  auf  die  Weltpostbeförderung  beanspruchen  darf.  Zwei 
besondere  Beispiele  sollen  dabei  herausgehoben  werden,  nämlich  die 
Ausgestaltung  des   Postwesens  mit  den  Vereinigten   Staaten  von  Nord- 
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amerika  und  die  Entwicklung,  welche  das  deutsche  Reichspostwesen  auf 
Grund  der  Errichtung  der  vom  Staat  unterstützten  Linien  im  fernen 
Osten,  in  Ostasien  und  der  Südsee  genommen  hat. 

Die  Entwicklung  des  Postverkehrs  mit  den  Vereinigten  Staaten  ist 
in  ihren  einzelnen  Phasen  bis  zur  Einrichtung  der  Seepost,  im  Jahre  18Q0, 
früher  bereits  dargelegt  worden.  Der  Plan  zur  Einführung  der  Seepost 
ist,  wie  festgestellt  werden  soll,  von  der  deutschen  Reichspostverwaltung 
bereits  im  Jahre  1873  erwogen  worden.  Gestalt  gewann  er  erst,  als  die 
Zunahme  des  Verkehrs  mit  den  Vereinigten  Staaten  so  gewachsen  war, 
dass  beispielsweise  noch  im  Jahre  1890  nach  dem  Eintreffen  grösserer 
transatlantischer  Dampfer  alle  auf  dem  Hauptpostamt  in  New-York  über- 
haupt verfügbaren  Kräfte  bis  zu  14  Stunden  angestrengt  arbeiten  mussten, 
um  nur  die  mit  den  Posten  eingegangenen  Stadtbriefe  den  New-Yorker 
Briefempfängern  zuzustellen.  Zur  Verwirklichung  gekommen  ist  die  von 
Deutschland  angestrebte  Verbesserung  durch  den  am  24.  Dezember  1890 
in  Washington  abgeschlossenen  Vertrag,  der  vom  1.  April  1891  für  die 
deutschen  Linien  Geltung  gewann. 

Die  Seeposten  gelten  als  eine  gemeinsame  Einrichtung  beider  Post- 
verwaltungen; sie  führen  in  der  Richtung  von  Deutschland  nach  New-York 
die  Bezeichnung  „Deutsch-Amerikanische  Seepost  Bremen-  (oder  Hamburg-) 
New-York",  in  der  Richtung  nach  Deutschland  die  Bezeichnung  „United 
States  -  German  Sea  Post  Office  New-York  -  Bremen  (oder  -Hamburg)". 
In  bezug  auf  die  Ausübung  des  praktischen  Dienstes  hat  die  Seepost  in 
der  Richtung  nach  New-York  als  eine  deutsche  Postanstalt  und  in  der 
Richtung  nach  Deutschland  als  eine  Postanstalt  der  Vereinigten  Staaten 
zu  gelten.  Das  Beamtenpersonal  für  die  Seeposten  wird  tunlichst  von 
beiden  Verwaltungen  in  gleicher  Anzahl  gestellt,  in  der  Weise,  dass  in 
jedem  Bureau  deutsche  Beamte  und  Beamte  der  Vereinigten  Staaten 
gleichzeitig  tätig  sind.  Die  Unterbeamten-Geschäfte  werden  lediglich  von 
deutschen  Unterbeamten  wahrgenommen. 

Die  Arbeitseinteilung  ist  für  das  Personal  dergestalt  geregelt,  dass 
auf  der  Fahrt  nach  New-York  der  deutsche  Beamte  die  Geschäfte  leitet 
und  demgemäss   die  Verantwortung  für   die  Postladung  trägt,   während 
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auf  der  Rückreise  der  amerikanische  Beamte  der  Geschäftsleiter  ist.  In 
beiden  Richtungen  wird  die  den  Seeposten  zugeführte  Korrespondenz  in 
der  Weise  bearbeitet,  dass  sie  —  nach  Einschreibsendungen,  gewöhn- 
lichen Briefen  und  Drucksachen  p.  p.  getrennt  —  den  dienstlichen  und 
Verkehrsinteressen  entsprechend  sortiert  und  in  besondere  Postsäcke  für 
die  grösseren  Orte  und  die  Bahnposten  auf  den  Haupteisenbahnrouten 
Deutschlands  bezw.  der  Vereinigten  Staaten  verpackt  wird.  Auf  der 
Reise  nach  New- York  wird  ausserdem  die  stets  umfangreiche  Post  für 
New-Vork  City  nach  den  einzelnen  Bestellbezirken  und  für  die  beim 
General -Postoffice  abholenden  Firmen  vorsortiert,  so  dass  die  Post- 
sachen schon  wenige  Stunden  nach  dem  Eintreffen  der  Postdampfer  in 
New-York  überall  in  Gross -New -York  den  Adressaten  zugestellt  werden 
können. 

Die  Erwartungen,  die  die  beiderseitigen  Postverwaltungen  sowohl 
als  die  interessierten  Geschäfts-  und  Diplomatenkreise  auf  eine  er- 
spriessliche  Tätigkeit  der  Seeposten  gesetzt  hatten,  haben  sich  in  vollem 
Masse  erfüllt,  wie  an  den  Erfolgen  ihrer  nunmehr  15  jährigen  Wirksamkeit 
und  der  allmählichen  Erweiterung  ihres  Arbeitsfeldes  zu  ermessen  ist. 
Zurzeit  werden  nicht  allein  die  aus  Deutschland  und  den  Vereinigten 
Staaten  herrührenden  Sendungen  von  den  Seeposten  bearbeitet,  wie  es 
anfangs  vorgesehen  war,  sondern  auch  die  Durchgangsposten  aus  den 
rückliegenden  Ländern  (Skandinavien,  Russland,  Oesterreich-Ungarn  usw. 
einerseits  und  Mexiko,  j  Kanada,  Zentralamerika  usw.  andererseits)  werden^ 
soweit  sie  für  die  Vereinigten  Staaten  und  Deutschland  bestimmt  sind, 
geöffnet  und  die  darin  enthaltene  Korrespondenz  in  gleicher  Weise  sortiert 
wie  die  Postsachen  des  Heimatlandes.  Was  den  Umfang  der  von  den 
Seeposten  zu  bewältigenden  Arbeit  anbelangt,  so  möge  erwähnt  werden, 
dass  im  Jahre  1Q05  vom  Personal  auf  jeder  Fahrt  nach  New-York,  bei 
einer  täglichen  Arbeitszeit  von  10  bis  11  Stunden,  rund  250000  gewöhnliche 
Briefe  zu  sortieren  und  ausserdem  3500  Einschreibsendungen  sowie 
350  Sack-Drucksachen  zu  bearbeiten  waren. 

Die  Seepost-Aera  wurde  mit  der  Fahrt  des  Schnelldampfers  „Havel" 
eröffnet,  der  am  31.  März  18Q1  von  Bremerhaven  abging  und  am  14.  April 
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von  New -York  die  Heimreise  antrat;  im  gleichen  Jahre  wurden  auf  den 
Schnelldampfern  „Eider",  „Fulda",  „Trave",  „Spree",  „Aller",  „Lahn",  „Saale" 
und  „Ems"  Seepost-Bureaus  eingerichtet.  Gegenwärtig  sind  auf  der  Linie 
Bremerhaven -New -York  Seeposten  tätig  an  Bord  der  Schnelldampfer 
„Kaiser  Wilhelm  IL",  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  und  „Kronprinz 
Wilhelm". 

In  der  Richtung  nach  Amerika  benutzen  alle  europäischen  Post- 
verwaltungen, mit  Ausnahme  von  England,  die  deutschen  Schnelldampfer; 
die  englische  Post  führt  ihre  Sendungen  den  eigenen  Linien  ab  Liverpool 
und  Queenstown  zu,  sofern  nicht  der  Absender  die  Benutzung  des 
deutschen  Schiffes  ausdrücklich  vorschreibt.  Auf  der  Rückfahrt  erhalten 
die  deutschen  Schnelldampfer  aber  fast  regelmässig  auch  die  englische 
Post,  da  die  amerikanische  Postverwaltung  die  Post  für  Europa  immer 
dem  schnellsten  Schiffe  zuweist.  Die  Zahl  der  Postsäcke  schwillt 
dadurch  auf  der  Rückreise  ungeheuer  an,  2000  Postsäcke  sind  keine 
Seltenheit. 

Beim  Abgange  eines  Schnelldampfers  am  Dienstag  wird  die  Post 
von  Bremen  mit  einem  Extrazuge  des  Lloyd  für  die  Kajütspassagiere 
des  Morgens  früh  unter  Begleitung  des  Postpersonals  zum  Kaiserhafen 
nach  Bremerhaven  geschafft.  Die  Posträume  auf  den  Schnelldampfern 
bestehen  aus  zwei  zusammenhängenden  Teilen,  dem  Brief sortierraum, 
durchschnittlich  30  Quadratmeter  gross  und  der  geräumigen  Packkammer 
von  65  Quadratmeter  zum  Niederlegen  aller  Säcke  und  Bearbeiten 
der  Drucksachen.  Eine  grosse  Annehmlichkeit  für  die  Reisenden  besteht 
noch  darin,  dass  auf  den  Schnelldampfern  Postbriefkästen  aufgestellt 
sind,  welche  auf  hoher  See  zur  Einlieferung  von  Briefen  seitens  der 
Passagiere  benutzt  werden  können.  Freimarken  sind  bei  der  Seepost 
erhältlich,  und  zwar  müssen  die  Briefschaften  nach  den  Sätzen  des  Welt- 
postvereins frankiert  werden.  In  der  Richtung  nach  Amerika  sind  deutsche 
Freimarken,  in  der  Richtung  nach  Europa  amerikanische  Postwertzeichen 
zu  verwenden.  Von  der  Einrichtung  wird  ein  starker  Gebrauch  gemacht. 
Bei  dem  ersten  Anlaufen  der  Schnelldampfer  in  Southampton  gehen  ge- 
schlossene Briefbeutel  von  der  Seepost  für  den  Westen   und  Osten  des 
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Kontinents  über  Ostende  und  Vlissingen  zurück.  In  Southampton 
empfängt  die  Seepost  übrigens  noch  einen  umfangreichen  Nachtransport 
aus  Deutschland,  der,  während  der  Schnelldampfer  schon  in  der  Nord- 
see schwamm,  auf  dem  Wege  Vlissingen  -  London  der  Seepost  noch 
zugeführt  wurde.  Briefe  aus  Bremen,  welche  am  Tage  des  Abganges 
des  Schnelldampfers  Dienstags  mit  dem  D-Zuge  4  Uhr  31  Minuten  nach- 
mittags abgesandt  werden,  erreichen  noch  in  Southampton  den  Anschluss. 
Zum  zweiten  Male,  bevor  er  in  den  Ozean  hinausdampft,  läuft  der 
Schnelldampfer  einen  europäischen  Hafen  an,  den  in  Cherbourg,  und 
auch  hier  ist  wieder  Gelegenheit  geboten,  Briefe  nach  der  Heimat  abzu- 
senden, wie  andererseits  die  Seepost  noch  Nachtragspostversande  aus 
Frankreich  und  dem  südwestlichen  Deutschland  empfängt.  Alle  an  Bord 
eingelieferten  Briefe  werden  mit  einem  ovalen  Stempel  bedruckt,  welcher 
die  Inschrift  trägt:  „Deutsch-Amerikanische  Seepost  Bremen-New-York", 
ferner  Tag  und  Jahr  der  Einlieferung  und  die  Nummer  der  Fahrt  angibt. 
Auf  der  Rückreise  geschieht  die  Sortierung  nach  den  Haupteisenbahn- 
kursen in  Deutschland,  ausserdem  werden  auf  verschiedene  grosse  Städte 
direkte  Briefbeutel  mit  Ortsbriefen  gefertigt  wie  Bremen,  Hamburg,  Berlin, 
Leipzig,  Dresden,  Frankfurt  (Main).  Die  eigentliche  Briefpost  muss  schon 
bis  zu  dem  englischen  Anlaufhafen  Plymouth  fertiggestellt  sein,  da  nach 
einer  für  längere  Zeit  geführten  Aufzeichnung  die  Briefe  auf  dem  Land- 
wege Plymouth -London -Vlissingen  bei  den  bestehenden  ausgezeichneten 
Verbindungen  etwas  früher  am  Bestimmungsort  ankommen,  als  wenn  sie 
an  Bord  des  Schnelldampfers  bis  Bremerhaven  bleiben,  weil  das  Schiff 
im  Kanal  und  in  der  Nordsee  nicht  selten  Sturm  und  Nebel  ausgesetzt 
ist,  und  die  Fahrt  dadurch  verzögert  werden  kann.  Die  zahlreichen 
Drucksachen-Säcke  werden  bis  Bremerhaven  befördert  und  mit  den  Lloyd- 
Extrazügen,  oder  auch  wenn  dadurch  eine  Beschleunigung  erzielt  werden 
kann  —  mit  besonderen  Postextrazügen  nach  Bremen  geschafft,  um  von 
hier,  soweit  es  sich  nicht  um  Ortssendungen  handelt,  unaufgehalten  auf 
die  anschliessenden  Eisenbahnpostzüge  überzugehen.  Alles  wird  von 
Bremerhaven  aus  telephonisch  im  voraus  geregelt. 

Der  grosse  Strom  von  Postsäcken,   welcher  sich  von  Deutschland 
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aus  nach  New- York  ergiesst,  umfasst  die  Posten  für  die  Vereinigten 
Staaten,  Kanada,  Mexiko,  Mitteiamerika,  Westindien,  Columbien,  Venezuela, 
Ecuador,  Peru,  Teile  von  Bolivien  und  Chile,  ferner  für  Hawaii,  Japan  und 
Samoa.  Waren  die  Beziehungen  Deutschlands  zu  den  Vereinigten  Staaten 
schon  von  jeher  sehr  rege  und  die  Post  dementsprechend  umfangreich, 
so  haben  in  den  letzten  Jahren  namentlich  auch  die  Posten  für  die  genannten 
Durchgangsländer  infolge  des  industriellen  Aufschwunges  Deutschlands  und 
des  Erfolges  deutscher  Pionierarbeit  in  den  fremden  Ländern  ganz  erheblich 
an  Umfang  zugenommen.  Für  jeden,  welcher  die  Entwicklung  der  nord- 
atlantischen Schiffahrt  verfolgt,  muss  es  von  Interesse  sein,  zu  erfahren, 
in  welcher  Weise  die  verschiedenen  Schiffahrtsgesellschaften  an  der  Ver- 
mittlung des  deutschen  Postverkehrs  mit  den  genannten  Ländern  be- 
teiligt sind. 

Da  eine  tägliche  Schnelldampferverbindung  —  die  Beförderungs- 
gelegenheiten von  europäischen  Häfen  aus  zusammengenommen  —  noch 
nicht  besteht,  so  erhält  meistens  der  einzelne  Dampfer,  wie  man  post- 
technisch zu  sagen  pflegt,  eine  Post  von  mehreren  Tagen,  d.  h.  alle 
Sendungen,  welche  nach  den  in  Betracht  kommenden  Ländern  an  einer 
Anzahl  von  rückliegenden  Tagen  in  Deutschland  aufgeliefert  worden  sind. 
Die  Auflieferung  ist  an  den  einzelnen  Tagen  ziemlich  gleich,  häuft  sich 
aber  in  der  Regel  kurz  vor  Abfahrt  jeden  Dampfers. 

Die  folgende  Zusammenstellung  unterrichtet  näher  über  den  Anteil, 
welchen  die  nordatlantischen  Schiffahrtslinien  an  der  Beförderung  der 
deutschen  Post  von  Europa  nach  New-York  im  Jahre  1Q04  gehabt  haben. 

Eine  Bestimmung  der  Menge  der  Postsendungen  nach  Tagen,  wie 
sie  in  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  durchgeführt  ist,  gibt  für 
Vergleiche  ein  zutreffendes  Bild. 

Den  grössten  Anteil  an  der  Beförderung  haben  die  Schnelldampfer 
des  Norddeutschen  Lloyd  gehabt,  die  annähernd  ein  Drittel  der  gesamten 
Post  für  New-York  über  den  Ozean  befördert  haben. 

Die  deutschen  Schnelldampfer  befördern  auf  jeder  Fahrt  nach 
New-York  im  Durchschnitt  900  Säcke  Post  im  Gesamtgewicht  von 
27000  kg. 
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Es  haben  befördert 
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29,3 

50,5 

49,5 

Eine  Postpaketbeförderung  zwischen  Deutschland  und  den  Vereinigten 
Staaten,  die  ebenfalls  vorzugsweise  mit  den  Schnelldampfern  ausgeführt 
wird,  ist  verhältnismässig  neuen  Datums.  In  Amerika  liegt  die  Paket- 
beförderung in  den  Händen  der  Express-Kompagnien.  Immerhin  gelang 
es  der  deutschen  Reichspostverwaltung,  vom  1.  Oktober  1899  ab  ein 
Paketabkommen  mit  der  amerikanischen  Postverwaltung  wegen  Austausches 
von  Postpaketen  bis  zum  Gewicht  von  fünf  Kilogramm  abzuschliessen. 
Aber  schon  im  Jahre  1903  wurde  dieses  Abkommen  von  der  ameri- 
kanischen Verwaltung  gekündigt  und  dafür  vom  I.Juli  1903  ab  ein  neuer 
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Vertrag  vereinbart,  wonach  nur  noch  Postpakete  bis  zu  zwei  Kilogramm 
befördert  werden  sollten.  Das  Porto  hierfür  wurde  auf  1  Mark  40  Pfennig 
festgesetzt.  Um  dem  deutschen  Publikum  den  Vorteil  der  fünf  Kilopakete 
zu  erhalten,  hat  die  Reichspostverwaltung  mit  einem  Spediteur  in  Bremen 
und  in  Hamburg  ein  Abkommen  getroffen,  wonach  diese  im  Auftrage 
der  Post  derartige  Sendungen  zu  ermässigtem  Tarife  nach  und  von 
Amerika  befördern.  Unter  der  Herrschaft  des  Postpaketabkommens  sind 
ab  Bremen  befördert  worden:  1899:  3602  Postpakete,  1900:  13854, 
1901:  13744,  1902:  20903,  1903:  18236.  Dagegen  sind  Pakete  durch 
den  Bremer  Postspediteur  mit  Lloydschiffen  abgesandt  worden:  1899: 
2170  St.,  1900:  805  St.,  1901:  597  St.,  1902:  679  St.,  1903:  3641  St. 
Diese  Zahlen  ergeben  deutlich  den  Einfluss,  welchen  die  Herabsetzung 
des  Gewichts  für  Postpakete  auf  den  Postverkehr  und  den  Speditions- 
verkehr gehabt  hat.  In  der  Richtung  aus  Amerika  weist  der  Postpaket- 
verkehr fast  dieselben  Zahlen  auf;  nur  hat  derselbe  im  Jahre  1903  ganz 
erheblich  zugenommen,  indem  er  28  375  Stück  betragen  hat.  Das  kommt 
daher,  dass  man  in  Amerika  überhaupt  mehr  daran  gewöhnt  war,  kleine 
Pakete,  die  wie  gewöhnliche  Briefe  behandelt  werden,  abzuschicken, 
während  man  in  Deutschland  den  schwereren  Fünfkilopaketen  den 
Vorzug  gab. 

Die  Entwicklung  des  deutschen  Postwesens  im  Osten  Asiens  und 
der  Südsee  verdankt  der  Errichtung  der  Reichspostlinien  ihren  gegen- 
wärtigen Umfang.  Zur  Zeit  als  die  Reichspostlinien  eröffnet  wurden, 
bestand  nur  in  Schanghai  ein  deutsches  Postamt.  Bis  zur  Gegenwart 
jedoch  ist  die  Zahl  der  deutschen  Postämter  in  China,  einschliesslich  des 
Gebietes  von  Kiautschou,  auf  22  gewachsen,  von  denen  sieben  durch 
deutsche  Postfachbeamte  verwaltet  werden.  Die  bedeutendsten  chinesischen 
Handelsplätze  sind  in  den  Bereich  des  deutschen  Postverkehrs  einbezogen. 
Die  Anstalten  unterstehen  der  kaiserlich  deutschen  Postdirektion  in 
Schanghai  und  umfassen  ausser  Schanghai  die  Vertragshäfen  Amoy, 
Canton,  Futschau,  Swatau,  Tientsin  und  Tschifu ;  ferner  am  Yangtsekiang: 
Nanking,  Hangkau,  Itschang  und  Tschingkiang;  an  der  deutschen 
Schantungbahn,  abgesehen  vom  Eingangshafen  Tsintau,  die  Hauptstationen 
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Tsinanfu  und  Weihsien  (die  Kohlenfelder  Schantungs).  In  der  Südsee 
umfasst  der  durch  den  Lloyd  vermittelte  Postverkehr  die  kaiserlich 
deutschen  Postanstalten  von  Deutsch-Neu-Guinea  mit  den  einzelnen 
Niederlassungen  in  Herbertshöhe,  Berlinhafen,  Finschhafen,  Friedrich 
Wilhelmshafen,  Simpsonhafen,  Stephansort  und  Käwieng,  ferner  die  Post- 
anstalten auf  den  Karolineninseln  in  Jap,  Ponape  und  Truk;  auf  den 
Marianen  in  Saipan;  auf  den  Marshall-Inseln  in  Jaluit. 

Alle  in  der  Südsee  befindlichen  Postanstalten  unterstehen  der  Ober- 
postdirektion in  Bremen. 

Neben  den  beiden  grossen  durch  den  Lloyd  beherrschten  Post- 
gebieten wie  sie  im  vorstehenden  angeführt  sind,  befördern  selbst- 
verständlich die  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  die  Post  nach  allen 
übrigen  von  ihnen  überhaupt  angelaufenen  Häfen  und  nehmen  dadurch 
den  gekennzeichneten  überaus  wesentlichen  Anteil  an  den  internationalen 
Beziehungen. 
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ücher  wie  das  hier  vorliegende    c= 
würden  nicht  vollständig  sein,  wenn  nicht  im  Lebens-  ^ 
gange  leitender  Persönlichkeiten  der  rote  Faden  dar- 
gestellt würde,  der  sich  durch  die  Entwicklung  des 
von  ihnen  geschaffenen  und  geleiteten  Unternehmens  hindurchzieht. 

Nicht  Ereignisse  allein  sind  es,  welche  auf  den  vorstehenden  Seiten 
dargestellt  sind,  sondern  Taten.  Die  Persönlickeiten  treten  so  sehr  hervor, 
dass  eine  Begründung  ihres  Wirkens  in  ihrem  Lebensgange  gesucht 
werden  muss. 

H.  H.  MEIER. 

Hermann  Henrich  Meier  wurde  am  16.  Oktober  1809  als  Spross 
einer  alteingesessenen  Familie  in  Bremen  geboren.  Sein  Vater  und  sein 
Oheim  gehörten  zu  jenen  deutschen  Pionieren,  welche  für  die  Beziehungen 
zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und  Deutschland  am  Ende  des  18.  Jahr- 
hunderts in  New -York  den  Grund  legten.  Sie  riefen  das  noch  heut  in 
New -York  blühende  Haus  Oelrichs  &  Co.,  bei  welchem  ohne  Unter- 
brechung bis  zur  Gegenwart  die  Generalvertretung  des  Norddeutschen 
Lloyd  in  den  Vereinigten  Staaten  gelegen  hat,  und  zwar  unter  der  Firma 
C.  &  H.  H.  Meier  ins  Leben.    Der  Vater,  welcher  als  Chef  der  Bremer 
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Firma  H.  H.  Meier  &  Co.  im  Jahre  1805  wieder  nach  Bremen  übergesiedelt 
war,  verstarb  als  Hermann  Henrich  erst  zwölf  Jahre  alt  war.  Bis  zu  dieser 
Zeit  hatte  H.  H.  Meier  die  Hauptschule  in  Bremen  besucht  und  erhielt 
seine  weitere  Ausbildung  auf  dem  Obergymnasium  in  Stuttgart. 

Nach  kurzem  Aufenthalt  in  der  Schweiz  trat  Meier  1826  in  das 
väterliche  Geschäft  ein,  für  welches  er  schon  1831  als  Repräsentant  nach 
England  und  dann  nach  Boston  ging,  wo  bislang  sein  Bruder,  der  Aelter- 
mann  Meier  die  Firma  vertreten  hatte.  Im  Alter  von  24  Jahren,  am 
1.  Januar  1834,  wurde  Meier  Teilhaber  des  väterlichen  Geschäfts.  Er 
gewann  sehr  bald  in  allen  Fragen,  [die  Handel  und  Schiffahrt  angehen, 
ein  gesundes,  praktisches  Urteil  und  brachte  schon  damals  den  Er- 
scheinungen des  öffentlichen  Lebens  ein  seltenes  Verständnis  und  Interesse 
entgegen.  —  Bei  einem  späteren  Aufenthalte  in  Amerika  hatte  er  Gelegenheit, 
den  ersten  Erfolg  öffentlicher  Tätigkeit  zu  erzielen,  auf  den  er  selbst 
später  hingewiesen  hat.  Es  war  im  Dezember  1837  in  Washington,  als 
er  sehr  schädliche  Massregeln  für  den  bremischen  Handel  durch  seinen 
Einfluss  verhinderte,  worauf  später  der  preussische  Gesandte  von  Rönne 
ausdrücklich  Bezug  nahm.  Nachdem  Meier  1838  nach  Deutschland  zurück- 
gekehrt war,  bereiste  er  in  den  folgenden  Jahren  Süddeutschland,  Frankreich, 
Italien  und  andere  Länder. 

Vom  Jahre  1843  ab  etwa  beginnt  Meiers  öffentliche  Tätigkeit,  die 
für  ganz  Deutschland  schliesslich  von  erheblicher  Bedeutung  werden 
sollte.  Der  Grundzug  dieser  Tätigkeit  ist  das  Bestreben,  Bremen  als 
Seehandelsplatz  wettbewerbsfähig  zu  machen.  Den  Ausgangspunkt  nahm 
Meiers  Tätigkeit  schon  von  der  Gründung  Bremerhavens  ab.  Zwei  Jahre 
nach  der  Gründung  der  Stadt,  selbst  erst  20  Jahre  alt,  besuchte 
Meier  1829  zum  erstenmal  den  entstehenden  Ort,  welcher  für  seine  spätere 
Haupttätigkeit  die  Grundlage  abgeben  sollte.  Die  Arbeiter  waren  beim 
Ausgraben  des  sogenannten  alten  Hafens,  des  ersten  Bremerhavener  Hafen- 
beckens beschäftigt,  ein  einziges  Gebäude  stand  auf  dem  Deich,  die  Arbeiter 
wohnten  in  Hütten  über  die  Fläche  zerstreut,  wo  heute  die  Stadt  Bremer- 
haven steht,  welche  ihre  Blüte  der  späteren  Schöpfung  Meiers,  dem  Nord- 
deutschen Lloyd,  ganz  allein  verdankt. 
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Die  Ausbildung  der  Verkehrswege  Bremens  zu  Wasser  und  zu  Lande, 
das  ist  der  Grundzug  in  den  Bestrebungen,  welche  Konsul  Meier  als 
seine  Lebensaufgabe  ansah.  Diese  Bestrebungen  fanden  ihren  ersten 
Ausdruck  im  Auftreten  Meiers  im  Bürgerkonvent,  und  zwar  schon  in 
den  40  er  Jahren,  in  dem  Bemühen  um  die  Herstellung  der  Bahnverbindung 
zwischen  Bremen  und  Bremerhaven. 

Wie  wenig  die  Bremer  Bürgerschaft  für  solche  Pläne  reif  war,  mag 
der  Umstand  beweisen,  dass  der  spätere  Bremer  Bürgermeister  und  deutsche 
Reichsminister  Duckwitz,  als  er  im  Jahre  1840  im  Bremer  Senat  die  Be- 
teiligung Bremens  an  der  Herstellung  der  Eisenbahn  von  Bremen  nach 
Hannover  mit  einer  Million  Taler  anregen  wollte,  ausgelacht  wurde,  ohne 
dass  der  Antrag  auch  nur  einer  Beratung  für  würdig  erachtet  wurde. 

So  hatte  auch  Meiers  Befürwortung  der  Bahn  nach  Bremerhaven 
keine  Aussicht  auf  Erfolg  und  wurde  erst  zwei  Jahrzehnte  später  wieder 
aufgenommen. 

Mehr  Erfolg  hatte  Meier  mit  der  Einführung  der  Schleppschiffahrt 
auf  der  Unterweser.  Auf  sein  Betreiben  wurde  der  erste  Schleppdampfer 
für  die  Unterweser  erbaut,  so  dass  wenigstens  die  Schwierigkeiten,  welche 
das  ungünstige  Weserfahrwasser  dem  Verkehr  zwischen  Bremen  und 
und  seinem  Seehafen  entgegenstellte,  einigermassen  behoben  wurde.  Das 
erste  Eintreten  Meiers  in  die  Bestrebungen,  für  Bremen  eine  eigene  trans- 
atlantische Schiffahrt  zu  schaffen,  datiert  aus  der  Entstehungszeit  der  Ocean 
Steam  Navigation  Company  im  Jahre  1847.  H.  H.  Meier  und  Kulenkampff 
waren  die  beiden  Unterhändler,  welche  in  Berlin  die  preussische  Regierung 
zu  einer  Unterstützung  dieser  ersten  regelmässigen  Bremer  Postdampfer- 
linie nach  Amerika  bewogen. 

In  den  Jahren  1847 — 1850  entfaltete  Meier  eine  lebhafte  politische 
Tätigkeit  innerhalb  des  bremischen  Staatswesens  und  als  dessen  Delegierter 
im  Frankfurter  Parlament  von  1849.  Im  Jahre  1856  trat  Eduard  Crüsemann, 
der  spätere  erste  Direktor  des  Lloyd,  an  H.  H.  Meier  mit  der  von  Crüsemann 
völlig  ausgearbeiteten  Idee  zur  Gründung  des  Norddeutschen  Lloyd  heran 
und  fand  in  Meier,  der  die  Tragweite  der  Idee  erkannte,  auch  bei  sich 
selbst  wohl  ähnliche  Pläne  seit  längerer  Zeit  erwog,  einen  vollen  Förderer. 
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Niemand  in  Bremen  war  für  ein  Unternehmen  von  dem  weiten 
Rahmen,  der  dem  Norddeutschen  Lloyd  von  vornherein  gesteckt  wurde, 
besser  geeignet  als  Meier,  der  in  Bremen  selbst  eine  führende  Stellung 
einnahm,  der  die  amerikanischen  Verhältnisse  aus  eigener  Anschauung 
und  aus  eigener  Tätigkeit  aufs  genaueste  kannte,  der  durch  die  erwähnten 
Berliner  Unterhandlungen  mit  der  preussischen  Regierung  Beziehungen 
angeknüpft  hatte,  der  endlich  durch  sein  aktives  Hervortreten  im  Bundes- 
parlament in  allen  Teilen  des  zersplitterten  Deutschlands  wenigstens 
bekannt  war. 

Vor  Ausführung  dieses  grossen  Planes  hatte  Meier  aber  noch  eine 
andere  Aufgabe  zu  erfüllen,  nämlich  die  Schaffung  eines  Bremer  Geld- 
instituts in  grösserem  Massstabe.  Bremen  besass  als  einzige  Geldinstitute 
die  Sparkasse  und  die  Diskontokasse  und  erst  Mitte  der  50  er  Jahre 
begannen  Filialen  fremder  Banken  sich  in  Bremen  niederzulassen. 
H.  H.  Meier  sah  darin  eine  Gefahr  für  den  Bremer  Handel  und  rief  am 
7.  Februar  1856  die  Bremer  Bank  ins  Leben. 

In  der  grossen  Handelskrisis  des  Jahres  1857  hat  die  Bremer  Bank 
und  die  Person  Meiers  dem  Bremer  Handel  die  allergrössten  und  wich- 
tigsten Dienste  geleistet.  Meier  Hess,  unter  Einsetzung  seines  persönlichen 
Kredites,  damals  mit  besonderen  Dampfern  Gold  von  England  kommen 
und  in  der  hannoverschen  Münze  grössere  Summen  für  den  Bremer 
Geldmarkt  ausprägen,  so  dass  die  bremische  Kaufmannschaft  die  Krisis 
leidlich  zu  überwinden  vermochte. 

Leicht  ist  zu  ersehen,  dass  das  zeitliche  Zusammenfallen  der  Gründung 
der  Bremer  Bank  und  des  Norddeutschen  Lloyd  in  innerem,  von  merk- 
würdig grossen  Gesichtspunkten  ausgehendem  Zusammenhang  stehen. 
Die  Bremer  Bank  wäre  vielleicht  zu  einer  bescheidenen  Blüte  ohne  den 
Norddeutschen  Lloyd  gelangt,  der  Norddeutsche  Lloyd  aber  hätte  in 
seinem  ersten  Betriebsjahre  ohne  die  Bremer  Bank  die  erwähnte  Handels- 
krisis kaum  überwinden  können. 

Die  Arbelt  Meiers  als  Vorsitzender  des  Aufsichtsrates  des  Nord- 
deutschen Lloyd,  als  sein  Vertreter  der  gesamten  Aussenwelt  gegenüber, 
hat  ohne  Beschränkung  während  der  ersten  20  Jahre  des  Unternehmens 
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bis  1877  gedauert.  Von  da  ab  tritt  neben  ihm  bis  zu  seinem  Ausscheiden 
aus  dem  Vorsitz  des  Aufsichtsrats  die  Persönlichkeit  Lohmanns  in  den 
Vordergrund.  Die  wesentlichen  Entwicklungsmomente  des  Lloyd  unter 
Meier  brauchen  hier  nicht  wiederholt  zu  werden,  wohl  aber  bedarf  seine 
politische  Tätigkeit  einer  Darstellung,  eine  Tätigkeit,  die  im  engsten 
Zusammenhang  mit  den  Entwicklungsstadien  des  Norddeutschen  Lloyd 
steht  und  dieselbe  zum  Teil  erklärt.  1864  und  1865  war  Meier  Vorsitzer 
des  deutschen  Handelstages,  1865  in  Frankfurt  a.  M.  erster  Präsident 
desselben.  Mit  dem  Beginn  der  Einheitsbestrebungen  der  deutschen 
Stämme  tritt  Meier  in  die  erweiterte  politische  Tätigkeit  ein. 

Bremen  konnte  keinen  besseren  Mann  in  den  ersten  norddeutschen 
Reichstag  entsenden  als  Meier,  der  schon  beim  Friedensschlüsse  nach  dem 
Kriege  1866  in  einer  besonderen  Mission  nach  Berlin  die  bessere  Regulie- 
rung des  Verhältnisses  zwischen  Hannover  und  Bremen  herbeigeführt  hatte. 

Aus  dem  konstituierenden  Reichstag  ging  Meier  am  31.  August  1867 
in  den  ersten  Norddeutschen  Reichstag  über,  in  welchem  er  bereits  in 
allen  Marinefragen  als  einziger  Sachverständiger  eine  wesentliche  Rolle 
spielte.  Im  Jahre  1878  trat  Meier  in  den  deutschen  Reichstag  ein  und 
gehörte  demselben  bis  1887  an.  In  diese  seine  politische  Tätigkeitsperiode 
fällt  seine  Wirksamkeit  für  die  Errichtung  der  Reichspostdampferlinien  und 
die  Unterzeichnung  des  Reichskontraktes  für  den  Betrieb  derselben. 

Am  28.  April  1888  schied  Konsul  Meier  aus  dem  Aufsichtsrat  des 
Norddeutschen  Lloyd  aus.  Aus  seiner  sonstigen  Wirksamkeit  muss 
hervorgehoben  werden  seine  Leitung  des  deutschen  Vereins  zur  Rettung 
Schiffbrüchiger,  sein  Anteil  an  Zollanschluss  Bremens,  an  der  Korrektion 
der  Unterweser  und  an  der  Nordwestdeutschen  Gewerbe-  und  Industrie- 
Ausstellung  im  Jahre  1890  in  Bremen. 

Das  Leben  Meiers  ist  ein  Leben  ungewöhnlicher  Erfolge  gewesen. 

Geboren  zur  Zeit  der  tiefsten  Erniedrigung  Deutschlands,  durfte  er 
sein  Vateriand  auf  eine  hohe  Stufe  der  Macht  emporsteigen,  durfte  es 
sich   einigen   und    seine   Kräfte    über   den    Erdball    hin  entfalten  sehen. 

Aber  mehr  als  das,  Meier  durfte  an  dieser  Entwicklung  einen  tätigen 
Anteil  nehmen  und  nach  einer  Seite  hin,  der  wichtigsten  der  Gegenwart, 
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in  der  Entfaltung  der  deutschen  Uebersee-Interessen  eine  überaus  wichtige 
Wirksamkeit  für  seine  Person  und  seine  Tatkraft  beanspruchen.  Nicht 
seine  Vaterstadt  allein  verdankt  ihm  die  neuen  Wurzeln  ihrer  Blüte  und 
einen  Teil  der  Früchte  derselben,  sondern  ganz  Deutschland  wird,  wenn 
von  der  Entwicklung  deutscher  überseeischer  Beziehungen  die  Rede  ist, 
des  Namens  H.  H.  Meier  nicht  vergessen.  Er  starb  am  17.  November 
1898  in  seiner  Mutterstadt  Bremen. 
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EDUARD  C  CRÜSEMANN 

Erster  Direktor  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Eduard  C.  Crüsemann  wurde  im  Jahre  1826  als  Sohn  eines  Oross- 
kaufmanns  in  Berlin  geboren.  Nach  Vollendung  einer  höheren  Schul- 
bildung trat  er  in  dem  Bankhaus  Conrad  &  Klemme,  aus  welchem  später 
die  Berliner  Handelsgesellschaft  hervorgegangen  ist,  als  Lehrling  ein. 
Nach  seiner  Lehrzeit  genügte  er  der  Militärpflicht  und  ging  dann,  getrieben 
von  dem  Wunsche  nach  einer  Betätigung  im  Ueberseeverkehr,  nach  Bremen, 
wo  er  als  Volontär  in  dem  Kaufhause  H.  von  Fischer  eintrat.  Bereits 
Anfang  der  50  er  Jahre  begründete  Crüsemann  ein  eigenes  Geschäftshaus 
in  Bremen,  welches  sich  hauptsächlich  mit  der  Einfuhr  überseeischer 
Produkte  und  mit  Reederei  beschäftigte.  Gleichzeitig  wurde  er  Bremer 
Bürger. 

Der  Betrieb  seiner  Geschäftszweige  führte  ihn  im  Jahre  1853  nach 
den  Vereinigten  Staaten  und  Westindien,  und  auf  dieser  Reise  hatte  er 
Gelegenheit  zu  beobachten,  welcher  Ausdehnung  das  Geschäft  seiner 
Adoptiv-Vaterstadt  mit  den  Vereinigten  Staaten  fähig  sei,  gewann  aber 
auch  gleichzeitig  die  Ueberzeugung,  dass  es  einer  regelmässigen  Dampf- 
schiffslinie bedürfe,  um  solches  Geschäft  zur  vollen  Blüte  zu  bringen» 
Nach  Bremen  zurückgekehrt  widmete  Crüsemann  von  diesem  Augen- 
blicke an  seine  ganze  Tätigkeit  der  Bildung  einer  Gesellschaft,  deren 
Hauptzweig  die  Gründung  einer  direkten  Dampfschiffslinie  nach  New- York 
sein  sollte.  Im  Jahre  1856  gelang  es  ihm  endlich  durch  einen  gemein- 
schaftlichen Freund,  einen  Mann  für  seine  Pläne  zu  gewinnen,  der  schon 
damals  eine  grosse  Rolle  an  der  Bremer  Börse  spielte  und  welchem 
seine  Vaterstadt  die  Gründung  einiger  ihrer  bedeutendsten  Institute 
zu  danken  hat,  nämlich  H.  H.  Meier. 

Dass  sich  ausserordentliche  Schwierigkeiten  ergaben  und  ergeben 
mussten,  kann  nicht  wundernehmen,  wenn  man  bedenkt,  dass  der  Be- 
trieb der  Ocean  Steam   Navigation  Company   für   Bremen    und   für   die 
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Anteilhaber  an  jener  Gesellschaft  materiellen  Vorteil  gewiss  nicht  mit  sich 
gebracht  hatte. 

Die  Tatsache,  dass  Crüsemann  den  Gedanken  der  Gründung  des 
Norddeutschen  Lloyd  zuerst  und  selbständig  bis  in  seine  Einzelheiten, 
auch  unter  Zugrundelegung  des  später  beschlossenen  Grundkapitals  von 
3  Millionen  Taler  Gold,  ausgearbeitet  hatte,  geht  mit  unzweideutiger 
Sicherheit  aus  Familienbriefen  hervor,  welche  erst  jetzt,  ein  Jahr  nach 
dem  Tode  seiner  Gattin,  zugänglich  gemacht  worden  sind.  Bei  dem 
hohen  Interesse,  welches  die  Gründungsgeschichte  des  Lloyd  jedoch 
besitzt  und  zum  Andenken  an  Crüsemanns  Wirken  mögen  aus  diesen 
Briefen  zwei  Auszüge  zur  Charakteristik  desselben  hervorgehoben  werden. 
Am  L  Mai  1856  schreibt  Crüsemann  an  seinen  Vater: 

„Wovon  ich  Dich  heute  unterhalten  will,  ist  ein  Plan,  den  ich  schon 
seit  einiger  Zeit  mit  mir  herum  trage  und  den  verschiedene  Umstände 
rascher  zur  Reife  gebracht  haben,  als  es  im  gewöhnlichen  Gange  der 
Dinge  wohl  der  Fall  gewesen  sein  würde.  Leider  hängt  die  Ausführung 
nicht  von  mir  ab,  ich  vermag  weiter  nichts  als  derselben  meine  Kräfte, 
meine  Kenntnisse  und  Arbeit  zu  widmen,  und  werde  sehen  wie  weit  diese 
ausreichen.  Mein  Plan  besteht  darin,  am  hiesigen  Platze  ein  Geschäft  auf 
Aktien  zu  gründen,  dessen  Kapital  meiner  Idee  nach  wenigstens  3  Millionen 
Taler  betragen  müsste.  Die  Art  der  Geschäfte  soll  regelrechte  Reederei, 
regelmässige  Postverbindung  mit  drüben,  Seeversicherung,  Kommissions- 
geschäft im  grossen  Massstabe  sein;  näher  hierauf  einzugehen  würde 
mich  zu  weit  führen." 

In  einem  zweiten  Briefe  an  seinen  Vater  vom  August  1856  heisst 
es :  „Ich  unterhalte  Dich  von  dem  Fortgang  meiner  Arbeit,  die  eine  glück- 
liche Wendung  dadurch  nehmen  konnte,  dass  einer  unserer  tüchtigsten 
Männer  aus  Bremen  meine  Pläne  und  Ausarbeitungen  einer  eingehenden 
Prüfung  unterwarf.  Dieser  Mann  ist  der  Konsul  H.  H.  Meier,  dessen 
Einfluss  Ihr  bei  der  Gründung  der  Bremer  Bank  zu  bemerken  Gelegen- 
heit hattet.  —  Konsul  Meier  hörte  meinen  Vortrag  schweigend  an.  — 
Er  fühlte  nur  zu  gut,  dass  Hansa  und  Germania  als  einzige  Retter  unseres 
Verkehrs   mit  New -York  Bremens   nicht  mehr  würdig  sind    und  dass 
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der  Hafen  in  Bremerhaven,  der  im  Bau  ist,  doch  auch  benutzt  werden 
sollte.  Dass  er  mit  dem  Gedanken  der  Belebung  der  Schiffahrt  Bremens 
umgegangen  ist,  ging  daraus  hervor,  dass  er  sofort  die  Koalition  der 
bestehenden  FIussschiffahrts-Gesellschaften  mit  der  Assekuranzanstalt  für 
die  Oberweser  ins  Auge  fasste,  die  die  Grundlage  zu  der  neuen  Gesell- 
schaft eventuell  geben  könnten." 

Von  diesem  Augenblicke  war  aus  Crüsemanns  Plänen  eine  Tatsache 
und  aus  dem  projektierten  Norddeutschen  Lloyd  eine  Wirklichkeit 
geworden.  Es  blieben  zwar  noch  manche  Hindernisse  zu  überwinden; 
sie  schreckten  indessen  die  beiden  Männer,  die  jetzt  Hand  in  Hand 
arbeiteten,  nicht  zurück,  und  im  Frühjahr.  1857  eröffnete  der  Lloyd  seine 
Tätigkeit  mit  Herrn  Crüsemann  als  Direktor.  Die  Geschichte  des  Nord- 
deutschen Lloyd  ist  auch  die  Geschichte  Crüsemanns. 

In  den  ausserordentlich  schweren  ersten  Betriebsjahren  war  es  nur 
Crüsemann  und  mit  ihm  wenige  Mitglieder  des  Verwaltungsrates,  welche 
nicht  verzweifelten.  Crüsemann  setzte  seine  ganze  Persönlichkeit  ein,  um 
den  grossen,  von  ihm  im  Gründungsprospekt  niedergelegten  Ideen  die 
Grundlage  zu  schaffen.  Im  Betriebe  der  Schiffe  richtete  er  auf  Grund  seiner 
Erfahrungen  alles  selbst  ein.  Bei  jedem  ankommenden  Dampfer  begab 
sich  der  Direktor,  häufig  mitten  in  der  Nacht,  nach  Bremerhaven,  um 
sofort  das  Schiff  in  allen  seinen  Teilen  zu  inspizieren.  Sein  direkter 
Einfluss  erstreckte  sich  auf  alle  im  Betriebe  Angestellte.  Wenn  die 
Fundamente  des  Lloyd,  auf  denen  er  sich  zu  seiner  jetzigen  Grösse 
entwickelt  hat,  so  fest  gezimmert  sind,  dass  sie  in  ihren  Hauptprinzipien 
heute  noch  ihren  Dienst  erfüllen,  so  ist  dies  ein  Verdienst  der  unaus- 
gesetzten Arbeit  des  ersten  Direktors. 

Dieselben  Züge,  die  ihn  im  Geschäftsleben  auszeichneten  und  ihm 
gestatteten,  eine  so  bedeutende  Rolle  an  der  Bremer  Börse  zu  spielen, 
waren  ihm  auch  im  Privatleben  eigen.  Was  er  unternahm,  unternahm 
er  mit  ganzer  Seele;  wem  er  einmal  seine  Freundschaft  geschenkt  hatte, 
dem  blieb  er  treu;  dabei  ein  liebenswürdiges,  weiches  Gemüt,  eine  hohe 
natürliche  Intelligenz  und  ein  frischer  Humor.  Es  ist  demnach  fast  über- 
flüssig zu  bemerken,    dass   sein   Hingang  für  das   Bremer  Staats-  und 
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Geschäftsleben,  wo  sein  Name  für  alle  Zeiten  neben  dem  eines  Smidt, 
Duckwitz  und  Meier  glänzen  wird,  ein  schwer  zu  füllender  Verlust  war, 
dass  er  ferner  durch  nichts  seiner  Familie,  für  die  er  stets  der  treueste 
Gatte  und  Vater  war,  ersetzt  werden  konnte,  und  endlich  auch  im  Kreise 
seiner  vielen  Freunde  eine  Lücke  zurückliess,  die  vielleicht  nimmer  aus- 
gefüllt wurde. 

Sein  Hingang  bedeutete  für  den  Norddeutschen  Lloyd,  für  das 
Bremer  Staats-  und  Geschäftsleben,  im  weiteren  Sinne  für  die  nationalen 
deutschen  Interessen,  die  er  immerdar  bei  seinen  Unternehmungen  obenan 
gestellt  hatte,  einen  schweren  Verlust.  Er  starb  am  L  September  1 869  in 
Oberneuland  bei  Bremen. 
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JOHANN  GEORG  LOHMANN 

Direktor  des  Norddeutschen  Lloyd  von  1877  bis  1892. 

Johann  Georg  Lohmann  wurde  in  Bremen  am  30.  Oktober  1830 
geboren.  Sein  Vater,  Mitinhaber  der  Tabaksfirma  Martens  &  Co.,  war 
wenige  Tage  zuvor  gestorben.  Im  AHer  von  14  Jahren  trat  Lohmann 
bei  der  chemischen  Firma  Gottfried  Schütte  &  Co.  als  Lehrling  ein  und 
ging  drei  Jahre  darauf  in  ein  Tabaksgeschäft  über.  Im  Jahre  1848  ver- 
anlasste das  Darniederliegen  der  Geschäftslage  in  Bremen  eine  grosse 
Anzahl  Bremer,  sich  ins  Ausland  zu  begeben.  Lohmann  ging  zunächst 
nach  London,  aber  noch  in  demselben  Jahre  ergab  sich  die  Gelegenheit, 
als  Vertreter  der  Firma  seines  Stiefvaters  und  der  Firma  Hoffmann  & 
Leisewitz  zur  Kontrolle  des  Tabakgeschäftes  beider  Firmen  nach  Bahia 
überzusiedeln. 

In  Bahia  machte  sich  Lohmann  bereits  im  Alter  von  noch  nicht 
21  Jahren,  im  Jahre  1851,  selbständig. 

Seine  geschäftliche  Tätigkeit  ist  zu  verschiedenen  Malen  von  sehr 
grossem  Erfolge  gekrönt  worden,  erfuhr  aber  auch  zweimal  Rückschläge, 
bei  denen  das  inzwischen  erworbene  Vermögen  verloren  ging. 

1857  verheiratete  sich  Lohmann,  verlebte  zwei  weitere  Jahre  in  Bahia 
und  kehrte  1861  nach  Bremen  zurück,  mit  der  Absicht  dauernd  dort  zu 
bleiben.  Im  Jahre  1862  musste  er  jedoch  eines  starken  Vermögensverlustes 
wegen  wiederum  nach  Bahia  übersiedeln,  wo  er  bis  1865  verblieb.  Erst  vom 
Jahre  1866  ab  ermöglichte  sich  für  Lohmann  der  dauernde  Aufenthalt  in 
Bremen.  Seine  machtvolle  Persönlichkeit  machte  ihn  überaus  schnell  zu 
einem  der  leitenden  Faktoren  in  Bremen  selbst.  Bereits  1868  wurde 
Lohmann  Mitglied  des  Aufsichtsrats  des  Norddeutschen  Lloyd,  1870 
Mitglied  der  Handelskammer  und  Mitglied  des  Hauses  Seefahrt.  Im 
Jahre  1877  endlich,  nach  dem  Tode  Stockmeyers,  übernahm  Lohmann,  auf 
dringendes  Ansuchen  des  gesamten  Aufsichtsrats,  die  alleinige  Leitung 
des  Norddeutschen  Lloyd. 
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Damit  trat  ein  Mann  an  die  Spitze  des  Unternehmens,  der  zum 
erstenmal  seit  der  Lloyd  bestand,  mit  völlig  eigenen  Ideen  auftrat  und 
diesen  Ideen  Geltung  zu  verschaffen  wusste.  Seine  persönlichen  Eigen- 
schaften können  kaum  besser  charakterisiert  werden,  als  dies  in  seiner 
vom  Pastor  prim.  Frickhöfer  am  St.  Petri  Dom  zu  Bremen  gehaltenen 
Leichenrede  geschehen  ist.  Dort  heisst  es:  „Als  der  unmittelbare  Leiter 
der  grossen  und  mächtigen  Schiffahrtsgesellschaft,  die  seit  Jahrzehnten  der 
Stolz  unserer  Vaterstadt  gewesen  ist,  deren  Schiffe  den  deutschen  Namen 
mit  der  deutschen  Reichsflagge  in  alle  Meere  getragen  haben,  war  sein 
Name  mit  den  Interessen  und  Sympathien  von  Tausenden  verflochten,^ 
und  sein  Schaffen  und  Streben  dem  Dienste  des  überseeischen  Handels- 
verkehrs des  deutschen  Vaterlandes  gewidmet.  Tausenden  von  Menschen 
gegenüber  nahm  er  die  Stellung  eines  obersten  Vorgesetzten  ein,  vielen 
anderen  diejenige  eines  führenden  Geistes  und  ersten  Mitarbeiters.  Wahrlich^ 
wenn  eine  im  Zentrum  eines  weit  angelegten  Gebäudes  stehende  hohe 
Säule  stürzt,  so  fühlen  alle,  die  an  der  Organisation  des  Ganzen  mit- 
tragende Kräfte  sind,  dass  der  Boden  unter  ihnen  bebt.  —  Die  äussere 
Stellung  allein  macht  indess  nicht  die  Bedeutung  eines  Mannes  aus> 
sondern  dies  tut  die  Art  und  Weise,  wie  er  sie  ausfüllt,  was  seine 
Leistung  ausmacht;  und  diese  seine  Leistung  war  ebenso  bedeutend  und 
folgenreich,  wie  seine  Stellung  angesehen.  Charakteristisch  für  ihn  ist, 
dass  er,  der  Mann  im  Dienst,  als  eine  Verkörperung  jenes  dichterischen 
Ausspruchs  gelten  konnte :  „Und  setzet  ihr  nicht  das  Leben  ein,  nie  wird 
euch  das  Leben  gewonnen  sein".  Von  diesem  Geiste  waren  seine 
Leistungen  getragen,  und  daraus  erklären  sich  seine  grossen  Erfolge, 
obschon  er  darüber  bescheiden  dachte  und  dieselben  mehr  den  Verhält- 
nissen, dem  glücklichen  Treffen  des  Richtigen,  als  sich  selbst  zuzuschreiben 
gewohnt  war.  Gewiss  hat  er  von  anderen  viel  verlangt,  viel  aber  auch 
von  sich  selbst.  Strenge  des  Dienstes  und  der  Pflicht  war  für  ihn  der 
Grundbegriff  seiner  Lebensanschauung  in  Amt  und  Beruf.  Dieser  Geist 
durchdrang  und  beseelte  die  weitverzweigte  Tätigkeit  in  den  mannig- 
faltigsten Gebieten  des  seiner  Leitung  anheimgegebenen  grossen  Betriebes; 
er  war  die  unsichtbare  Wurzel   des  äusseren  Erfolges,  der  sein  Wirken 


[JCOfJ 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

mjtm 

gekrönt  hat.  —  Mit  dem,  was  wir  die  Leistung  eines  Menschenlebens 
nennen,  berühren  wir  den  inneren  Kern  seines  Wesens,  die  Persönlichkeit. 
Nicht  jeder  trägt  die  Elemente  seiner  Persönlichkeit  so  sichtbar  in  den 
Zügen  seines  Angesichtes,  in  seiner  Gestalt,  in  der  Art  seines  Tuns,  dass 
man  sie  ohne  weiteres  zu  nennen  vermöchte.  Nicht  jeder  ist  ein  Mann 
aus  einem  Gusse,  wie  man  sagt.  Er  war  es.  Die  Elemente  seines 
Wesens  lagen  offen  zutage.  Es  war  einmal  das  Element  der  Kraft, 
das  Beherrschende  in  ihm.  Es  entfaltete  sich  in  der  Entschiedenheit 
eines  klaren  und  festen  Willens,  der  sein  Ziel  kennt  und  sich  die  Bahn 
bricht,  auf  der  es  erreicht  werden  muss.  Kraft  gibt  Selbstgewissheit, 
die  niemals  haltlos  wird,  Sicherheit,  die  sich  auch  in  kritischen  Augen- 
blicken nicht  verleugnet,  Folgerichtigkeit  des  Denkens,  das  sich  im  Urteil 
nicht  verirrt,  Scharfsinn,  der  in  dem  unberechenbaren  Spiel  der  zukünftigen 
Dinge  ihre  wahrscheinliche  Gestaltung  mit  sicherem  Blick  erkennt,  Kraft  ver- 
leiht Klarheit,  prägt  zuversichtliches  Selbstgefühl  aus  und  macht  zum  Herrschen 
geschickt,  eine  Kunst,  in  der  er  ein  Meister  war.  Es  war  das  Element 
des  Wohlwollens,  das  sich  dem  anderen  zugesellte  und  im  Verein  mit 
ihm  die  Harmonie  seiner  sympathischen  Persönlichkeit  ausmachte.  Den 
Vertrauen  erweckenden  Zügen  seines  offenen  Angesichts  entsprach  das 
rein  menschliche  Wohlwollen  seines  Herzens,  mit  dem  er  als  Mensch 
dem  Menschen  gegenübertrat,  ohne  Ansehen  der  Person.  Wohlwollen 
verhütet,  dass  die  notwendige  Strenge  der  Pflicht  zur  Härte  und  Unge- 
rechtigkeit wird  und  ist  der  Grund  der  unbegrenzten  Hingebung  seiner 
Mitarbeiter,  der  Verehrung,  welche  ihm  seine  Untergebenen  bezeugten, 
und  des  Vertrauens  zu  der  unbestechlichen  Wahrhaftigkeit,  dem  Rechts- 
sinne, der  seine  sittliche  Natur  ausmachte." 

Das  wesentlichste  Lebenswerk  Lohmanns  ist  die  Schaffung  der  Schnell- 
dampferflotte des  Norddeutschen  Lloyd.  In  der  Geschichte  der  Schiffahrt 
aller  Zeiten  wird  sein  Name  mit  dieser  höchst  bedeutungsvollen  Epoche 
verknüpft  bleiben,  in  der  zum  erstenmal  und  in  umfassendster  Weise  die 
damals  schnellste  Verbindung  zwischen  zwei  Erdteilen  hergestellt  und 
erhalten  wurde,  in  der  ausserdem  eine  Umwälzung  auf  dem  Gebiete  der 
Innenausstattung  auf  Passagierdampfern  überhaupt  stattfand  und  ein  ganz 
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neuer  Weg  eingeschlagen  wurde.  Die  zweite  grosse  Epoche  in  der  Wirk- 
samkeit Lohmanns  ist  die  Einführung  der  Reichspostdampferlinien.  Aus 
der  Ausgestaltung  derselben  hat  ihn  der  Tod  mitten  aus  seiner  Tätigkeit 
heraus  abgerufen. 

Der  persönliche  Einfluss  Lohmanns  auf  alle,  welche  mit  ihm  zu- 
sammenkamen, ist  ein  ausserordentlich  grosser  gewesen.  Innerhalb  des 
Lloydpersonals,  vom  Kapitän  bis  zum  Schiffsjungen,  vom  Prokuranten  bis 
zum  Schreiber,  erhob  ein  Lob  von  ihm  zu  freudigster  Tätigkeit,  spornte 
ein  Tadel,  ohne  zu  verletzen,  zur  Anspannung  aller  Kräfte  an.  Ein  Mann 
von  wenig  Worten,  empfand  jeder,  der  zu  ihm  in  Beziehungen  trat,  die 
Macht  seiner  Tatkraft  und  den  Anreiz  zu  eigener  Betätigung. 

Johann  Georg  Lohmann  starb  am  9.  Februar  18Q2  ganz  plötzlich 
während  einer  Vorbereitungsfeier  zur  Schaffermahlzeit. 
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GEO.  PLATE 

Präsident  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Geo.  Plate,  einer  Bremer  Familie  entstammend,  wurde  am  18.  April  1844 
in  Moskau  geboren.  Sein  Vater,  Albert  Friedrich  Plate,  war  Teilhaber 
der  in  Moskau  und  Petersburg  ansässigen  Firma  L.  Knoop.  Obwohl 
ebenfalls  in  Russland  geboren,  hatte  Albert  Friedrich  Plate  sowohl  für 
sich  wie  für  seine  Kinder  das  bremische  Bürgerrecht  beibehalten. 

Im  Jahre  1852  kam  Geo.  Plate  mit  seinem  Bruder  zur  Erziehung 
nach  Bremen.  Hier  besuchte  er  die  bremische  Handelsschule  und  trat 
mit  1572  Jahren  in  dem  Agentur-,  Kommissions-  und  Versicherungs- 
geschäft von  F.  W.  Spielter  in  die  kaufmännische  Lehre  ein.  Nach  Beendigung 
seiner  Lehrzeit,  im  Alter  von  IQ  Jahren,  ging  Geo.  Plate  im  Jahre  1864 
nach  Bombay,  um  dort  in  einem  von  der  Firma  seines  Vaters  zu 
etablierenden  Hause  tätig  zu  sein. 

In  Bombay  blieb  Plate  bis  zum  Jahre  1870  und  machte  von  dort  aus 
Reisen  nach  Zentral-Indien,  Ceylon,  Penang,  Singapore  und  Java. 

Im  Jahre  1870  nach  Bremen  zurückgekehrt,  eröffnete  er  mit  seinem 
Bruder  zusammen  unter  der  Firma  Gebrüder  Plate  ein  Geschäft  in  Roh- 
baumwolle. 

Fast  unmittelbar  nach  seiner  Etablierung  setzten  in  Bremen  jene 
grossartigen  Bestrebungen  zur  Förderung  des  Bremer  Baumwollmarktes 
ein,  welche  denselben  im  Verlaufe  der  Zeit  auf  seine  jetzige  Höhe  gebracht 
haben.  Ein  wesentlicher  Anteil  daran  gebührt  Geo.  Plate.  Im  Jahre  1871 
vereinigten  sich  die  Baumwoll-Importeure,  Händler  und  Makler  Bremens, 
um  unter  der  Bezeichnung  Bremer  Baumwoll-Usancen  die  Bedingungen 
für  den  bremischen  Baumwollhandel  zusammenzufassen.  Im  Jahre  1875 
erfuhren  diese  Usancen  eine  wesentliche  Ausgestaltung,  im  Jahre  1877 
kam  es  zur  Organisation  der  am  Bremer  Baumwollhandel  beteiligten 
Kaufleute  unter  dem  Namen  der  Bremer  Baumwoll-Börse.  Diese  Organi- 
sation erfuhr  eine  weitere,   sehr  erhebliche  Verstärkung   durch  den  im 
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Jahre  1886  erfolgten  Eintritt  von  Delegierten  der  deutschen  Spinner- Ver- 
bände in  den  Vorstand  der  Börse.  Die  Bedeutung  Plates  für  die  Bremer 
Baumwoll-Börse  fand  ihren  Ausdruck  durch  seine  Wahl  zum  Präsidenten 
derselben  im  Jahre  18Q2  und  durch  die  Tatsache,  dass  er  seit  dieser  Zeit 
ohne  Unterbrechung  der  Bremer  Baumwoll-Börse  vorsteht. 

Am  15.  April  1887  trat  Geo.  Plate  in  den  Aufsichtsrat  des  Nord- 
deutschen Lloyd  ein  und  übernahm  am  23.  April  18Q2,  in  einem  für  den 
Lloyd  ungewöhnlich  kritischen  Augenblick,  das  Präsidium. 

Ihm  verdankt  der  Lloyd  die  Berufung  Wiegands  an  die  Spitze  der 
Geschäfte. 

In  einem  ungetrübten  Zusammenwirken  mit  Wiegand  bis  zur  Gegen- 
wart konnte  Geo.  Plate  die  Erfolge  erwachsen  sehen,  welche  nur  durch 
rastlose  Arbeit,  durch  umfassende  Grosszügigkeit  in  der  Anlage  neuer 
Massnahmen,  durch  vollstes  Verständnis  für  die  Regungen  des  Welt- 
verkehrs und  die  Entfaltung  der  richtigen,  für  eine  entsprechende  Anteil- 
nahme an  diesem  Weltverkehr  erforderlichen  Mittel  gezeitigt  werden 
konnten. 

Die  Bedeutung,  welche  unter  Plates  Präsidentschaft  der  Lloyd  ge- 
wonnen hat,  die  Anerkennung  der  umfassenden  organisatorischen  Be- 
fähigung Plates  führte  im  Jahre  18Q9  zu  der  von  französischer  Seite 
beantragten  Berufung  Plates  in  den  Verwaltungsrat  der  Suezkanal-Gesell- 
schaft und  im  selben  Jahre  zur  Berufung  in  den  Aufsichtsrat  der 
Deutschen  Bank  in  Berlin. 

Die  Erkenntnis,  dass  solche  Aufgaben  das  Einsetzen  der  ganzen 
Persönlichkeit  erforderten,  bewog  Geo.  Plate  im  Jahre  1900  sich  von  allen 
Privatgeschäften  zurückzuziehen  und  die  Bremer  Firma  Gebrüder  Plate 
seinem  Bruder  allein  zu  überlassen.  Im  Jahre  1905  wurde  Plate  in  die 
Verwaltung  der  „Indo-European  Telegraph  Co."  in  London  gewählt;  er 
gehört  ferner  als  Vorsitzender  dem  Aufsichtsrat  der  Petroleum-Raffinerie, 
vorm.  August  Korff  in  Bremen  und  ebenfalls  als  Vorsitzender  dem  Aufsichts- 
rat der  Norddeutschen  Automobil-  und  Motoren-Fabrik  in  Bremen,  als 
stellvertretender  Vorsitzender  dem  Bremer  Vulkan,  Schiffbau-  und  Maschinen- 
fabrik in  Vegesack,  an. 
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FRITZ  ACHELIS 

Vizepräsident  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Friedrich  Ludwig  Tilmann  Achelis  wurde  am  3.  März  1840  in  Bremen 
geboren.  Nach  Besuch  des  Gymnasiums  in  Bremen  machte  Achelis  seine 
kaufmännische  Lehrzeit  in  einem  grossen  Versandgeschäft  in  Bremen 
durch,  ging  dann  nach  London,  um  zwei  Jahre  als  Angestellter  in  einem 
Ausfuhrgeschäft  nach  Brasilien  zu  arbeiten,  und  von  London  nach  Havre, 
wo  er  weitere  zwei  Jahre  als  Angestellter  in  einem  französischen  Einfuhr- 
hause beschäftigt  war. 

Auf  die  Tätigkeit  in  Havre  folgte  ein  einjähriger  Aufenthalt  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika. 

Im  Jahre  1866  wurde  Achelis  Teilhaber  der  alten  Bremer  Firma  Johann 
Achelis  &  Söhne.  In  die  öffentliche  Tätigkeit  trat  Fritz  Achelis  zuerst  in- 
folge der  Berufung  zum  Handelsrichter,  eine  Stellung,  welche  er  sechs 
Jahre  lang  inne  hatte. 

Der  Eintritt  von  Achelis  in  den  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd 
erfolgte  im  Jahre  1877,  die  Berufung  zum  Vizepräsidenten  des  Lloyd  im 
Jahre  1892. 

Fritz  Achelis  blickt  auf  eine  30jährige  Wirksamkeit  im  Aufsichtsrat 
des  Norddeutschen  Lloyd  zurück  und  gehört  seit  IVa  Jahrzehnten  dem 
Aufsichtsrat  als  Vizepräsident  an.  In  dieser  langen  Zeitdauer  nahm  er  Teil 
an  dem  Aufschwung  des  Lloyd  unter  der  Direktion  Lohmanns  und  darf 
an  der  gewaltigen  Ausdehnung  des  Lloyd  seit  dem  Jahre  1892  einen 
dauernden  persönlichen  Anteil  beanspruchen. 

Seit  dem  1.  Januar  1882  Mitglied  der  bremischen  Bürgerschaft,  wurde 
Achelis  zu  mannigfaltigen  Ehrenämtern  berufen.  Er  ist  Vorsitzender  des 
Auf  Sichtsrates  der  Deutschen  Nationalbank,  Kommandit- Gesellschaft  auf 
Aktien,  Vorsitzender  des .  Verwaltungsrates  der  Sparkasse  in  Bremen 
und  Vorsitzender  des  Aufsichtsrates  der  Bremer  Portland-Zement-Fabrik 
in  Porta. 
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HEINRICH  WIEGAND 

Generaldirektor  des  Norddeutschen  Lloyd,  Doktor  beider  Rechte. 

Heinrich  Wiegand,  geboren  am  17,  August  1855,  erhielt  seine 
Schulbildung  zuerst  auf  der  Bürgerschule,  der  jetzigen  altstädtischen  Real- 
schule, in  Bremen  und  ging  im  Jahre  1870  auf  das  Bremer  Gymnasium 
über,  welches  er  im  Herbst  1874,  nach  abgelegtem  Abiturientenexamen, 
verliess.  An  den  Universitäten  Erlangen,  Bonn,  Berlin  und  Strassburg 
im  Elsass  studierte  Wiegand  von  1874  bis  1877  Rechtswissenschaft.  In 
Erlangen  war  er  Mitglied  der  Burschenschaft  Bubenruthia  und  schrieb 
als  solches  die  Geschichte  der  Erlanger  Burschenschaft,  welche  bald 
darauf  im  Druck  erschien.  1878  legte  Wiegand  in  Colmar  i.  E.  das 
Referendarexamen  ab  und  trat  ebendaselbst  als  Referendar  in  den  Staats- 
dienst, mit  der  Absicht,  später  in  den  Reichs-Eisenbahndienst  überzugehen. 
Persönliche  Verhältnisse  veranlassten  ihn  1879  nach  Bremen  zurückzu- 
kehren. In  demselben  Jahre  machte  er  sein  Staatsexamen  in  Lübeck  und 
das  Doktorexamen  in  Göttingen.  Noch  im  Jahre  1879  Hess  sich  Wiegand 
als  Rechtsanwalt  in  Bremen  nieder.  Seine  Tätigkeit  als  Anwalt  lag  vor- 
nehmlich auf  handelsrechtlichem  und  seerechtlichem  Gebiete  und  verschaffte 
ihm  sehr  bald  einen  bedeutenden  Ruf,  welcher  in  weiten  Kreisen  Widerhall 
fand  durch  seine  Führung  des  Rechtsstreites  über  die  Kollision  zwischen 
dem  Norddeutschen  Lloyddampfer  „Hohenstaufen"  und  Seiner  Majestät 
Schiff  „Sophie".  Diesen  Rechtsstreit,  der  gewisse  Grundfragen  des  See- 
rechts berührte,  gewann  Wiegand  für  den  Norddeutschen  Lloyd  in  zwei 
Instanzen,  während  das  Reichsgericht  später  zugunsten  des  Fiskus 
entschied. 

Zur  selben  Zeit  trat  Wiegand  von  der  eigentlichen  Prozesstätigkeit 
mehr  und  mehr  zurück  und  widmete  sich  dem  Beruf  als  Konsulent  bei 
den  grösseren  Gesellschaften,  insbesondere  bei  den  grossen  Schiffahrts- 
unternehmungen; so  wurde  er  am  15.  Februar  1889  Konsulent  des  Nord- 
deutschen Lloyd. 
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Die  Neigung  zu  der  ein  ungewöhnlich  grosses  Tätigi<eitsfeld  bietenden 
Verkehrspolitik,  insbesondere  zum  Seewesen,  tritt  demnach  schon  während 
der  Studienjahre  Wiegands  hervor;  sein  Wirken  als  Anwalt  und  Konsulent 
führte  ihn  in  die  Betriebsverhältnisse  selbst  ein,  die  juristische  Vorbildung, 
insbesondere  auf  handeis-  und  seerechtlichem  Gebiete,  Hess  ihn  die  Auf- 
gaben erkennen,  welche  der  deutschen  Schiffahrt  harrten,  seine  konsultative 
Tätigkeit  endlich  lehrte  ihn,  die  Schwächen  und  Stärken  der  deutschen  Schiff- 
fahrt, wie  sie  vor  jetzt  15  Jahren  sich  darstellten,  in  ihrem  Wesen  beurteilen. 

Seine  Berufung  zum  Direktor  des  Norddeutschen  Lloyd  bedeutete  in 
der  Geschichte  der  deutschen  Handelsschiffahrt  den  Beginn  eines  neuen 
für  den  Norddeutschen  Lloyd  und  Bremen  entscheidenden  Abschnittes. 
Die  Umgestaltung  der  gesamten  Lloydflotte  im  Zeitraum  seiner  Tätigkeit, 
die  Errichtung  neuer  und  sicherer  Grundlagen  für  dieselbe,  die  Betriebs- 
erweiterungen im  Hauptliniennetz  des  Lloyd,  die  Unterstützung  dieses 
Liniennetzes  durch  den  Zweigverkehr,  durch  die  Schaffung  eigener 
Betriebskreise  in  Ostasien,  in  der  Südsee  und  im  Mittelmeer,  die  Er- 
richtung deutscher  Linien  zwischen  fremden,  einer  grossen  Zukunft  ent- 
gegengehenden Ländern  wie  Japan  und  Australien,  die  Sicherstellung  des 
Offiziersersatzes  für  den  Lloyd,  die  Anbahnung  und  Ausgestaltung 
wichtiger  Zufahrtswege  für  Bremen  auf  der  Weser  und  im  Bahnverkehr, 
die  Schaffung  einer  ausgedehnten  industriellen  Tätigkeit  auf  bremischem 
Gebiete:  das  sind  Taten,  deren  logische  Aufeinanderfolge  ebenso  wie 
ihre  Wirkung  die  Entwicklung  des  Lloyd  zu  seiner  Weltbedeutung  zur 
Folge  hatten. 

Seine  Fürsorge  für  die  Arbeiter  und  Angestellten  betätigte  er  durch  die 
weitere  Ausgestaltung  der  Seemannskasse,  die  Gründung  der  Witwen-  und 
Waisen-Kasse  des  Norddeutschen  Lloyd,  sowie  endlich  durch  die  in  Erinne- 
rung an  seine  verstorbene  Gemahlin  errichtete  Elisabeth  Wiegand-Stiftung. 

Ein  ungewöhnlich  grosses  Auffassungsvermögen,  die  Fähigkeit  aus 
allen  Anregungen,  mögen  dieselben  von  innen  oder  aussen  herkommen, 
die  Tat  zu  formen,  eine  ungemein  schnelle  Entschlussfähigkeit  und  ein 
rastloser  Tätigkeitsdrang,  das  sind  die  Eigenschaften,  auf  denen  die  Wirk- 
samkeit und  die  Erfolge  Wiegands  sich  aufbauen. 
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FRIEDRICH  BREMERMANN 

Direktor  des  Norddeutschen  Lloyd  und  Leiter  des  Proviantamtes. 

Friedrich  Bremermann  wurde  in  Bremen  am  22.  September  1842  ge- 
boren. Schon  im  Alter  von  137*  Jahren  trat  Bremermann  als  Lehrling  bei  der 
Schleppschiffahrts-Gesellschaft  auf  der  Unterweser  ein  und  ging,  als  am 
20.  Februar  1857  die  Schleppschiffahrt  sich  mit  drei  anderen  Gesellschaften 
zum  Norddeutschen  Lloyd  vereinigte,  in  den  Norddeutschen  Lloyd  über.  Der 
20.  Februar  1907  ist  gleichzeitig  das  fünfzigjährige  Jubiläum  Bremermanns 
im  Norddeutschen  Lloyd.  Im  Jahre  1868  wurde  er  Prokurant  und  erhielt  die 
Leitung  des  Proviantamtes,  am  12.  März  1892  wurde  er  Direktor  des  Lloyd 
und  behielt  das  Ressort,  in  welchem  er  erwachsen  war  und  welches  sich 
inzwischen  zu  seiner  ausserordentlichen  Bedeutung  herausgewachsen  hatte. 

Diese  Ausbildung  des  Proviantamtes  und  der  mit  ihm  zusammen- 
hängenden Abteilungen  ist  das  eigenste  Werk  von  Friedrich  Bremer- 
mann. Nicht  häufig  dürfte  in  unserer  Zeit  das  Beispiel  sein,  dass  der 
Inhalt  eines  ganzen  Lebens  dem  Wohle  eines  einzelnen  Unternehmens, 
unter  Ausschluss  jeder  Nebentätigkeit,  gewidmet  ist;  nicht  häufig  auch 
die  Beispiele,  dass  in  unaufhaltsam  aufsteigender  Linie  dieser  Tätigkeit 
der  volle  Erfolg  beschieden  ist. 

Wenig  Menschen  dürfen  von  sich  sagen  wie  Friedrich  Bremermann : 
Was  ich  bin,  bin  ich  durch  mich  selbst,  was  ich  geleistet  habe,  hat  dem 
Lloyd  reichliche  Früchte  getragen. 

Biederkeit  des  Charakters,  eine  ganz  ungewöhnliche  Dispositions- 
fähigkeit, eine  beispiellose  Arbeitskraft,  ein  nie  erlahmendes  Interesse  an 
dem  Unternehmen,  welchem  er  angehört,  das  sind  die  Charaktereigen- 
schaften, welche  der  Persönlichkeit  Bremermanns  für  alle  Zeiten  im  Nord- 
deutschen Lloyd,  bei  allen  seinen  Angehörigen,  darüber  hinaus  aber  in 
ganz  Deutschland  in  allen  Kreisen,  welche  mit  seinem  Ressort  in  Ver- 
bindung gekommen  sind,  und  noch  weiter  bei  Millionen  von  Fahrgästen  des 
Lloyd  einen  ganz  hervorragenden  Platz  und  verdiente  Dankbarkeit  sichern. 
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CHRISTOPH   LEIST 

Direktor  der  Zentralabteilung  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Karl  August  Christoph  Leist  wurde  am  14.  August  1842  als  Sohn 
des  Amtsassessors  Leist  in  Wunstorf  geboren  und  siedelte  im  Frühjahr  1848 
mit  seinen  Eltern  nach  Hann.  Münden  über,  wohin  der  Vater  als  Richter 
versetzt  war.  Dort  absolvierte  Christoph  Leist  das  Progymnasium  bis 
einschliesslich  Prima  und  verliess  dasselbe  im  Januar  1856,  nach  seiner 
Konfirmation,  um  zur  See  zu  gehen.  Seine  seemännische  erste  Aus- 
bildung erhielt  Leist  auf  dem  Oldenburger  Vollschiff  „Armin"  auf  einer 
zweijährigen  Reise  nach  Australien,  Java  und  China.  Im  Laufe  der  nächsten 
Jahre  fuhr  er  auf  den  Bremer  Segelschiffen  „Ozean**,  „Martha"  und  „Elise 
Mathilde"  als  Leichtmatrose  und  Matrose,  besuchte  vom  August  1862  bis 
Januar  1863  die  Navigationsschule  in  Bremen  und  fuhr  nach  bestandenem 
Steuermannsexamen  als  Steuermann  auf  dem  Bremer  Vollschiff  „Hermann". 
Im  Januar  1866  erhielt  Christoph  Leist  das  Schifferpatent,  meldete  sich 
nach  bestandenem  Examen  zum  Dienst  beim  Norddeutschen  Lloyd  und 
trat  am  15.  März  1866  auf  dem  Dampfer  „Amerika"  als  zweiter  Offizier  ein. 

Im  Jubiläumsjahr  des  Lloyd  blickt  Leist  daher  auf  eine  41jährige 
Tätigkeit  beim  Lloyd  zurück.  Am  20.  Juli  1866  bereits  wurde  Leist  zum 
ersten  Offizier  auf  der  „Amerika"  befördert,  ging  am  15.  August  1868 
als  erster  Offizier  auf  den  Dampfer  „Rhein",  der  damals  in  Oreenock 
neu  erbaut  wurde,  über  und  wurde  infolge  seiner  hervorragenden  see- 
männischen Befähigung  schon  am  4.  November  1868,  zwei  Jahre  nach 
Ablegung  des  letzten  Examens,  zum  Kapitän  des  Dampfers  „Bremen" 
ernannt. 

Im  Jahre  1870  fiel  ihm  bereits  die  Stellung  als  Baubeauf sichtiger 
für  den  in  Oreenock  in  Bau  befindlichen  Dampfer  „Kronprinz  Friedrich 
Wilhelm"  zu,  dessen  Führung  Leist  bis  zum  Januar  1873  behielt.  Von 
da  ging  er  als  Kapitän  auf  den  Dampfer  „König  Wilhelm"  über,  beauf- 
sichtigte vom  1.  April  1873  ab  wiederum  den  Bau  eines  neuen  Dampfers 


^mmöOQ 


mMM3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

E3IL3LH 

in  Greenock,  des  „Feldmarschall  Moltke"  und  führte  denselben  als  Kapitän 
bis  Mai  1874. 

Am  20.  Mai  übernahm  er  das  Kommando  des  Dampfers  „Main" 
und  am  3.  Dezember  1875  in  Stellvertretung  des  erkrankten  Kapitäns 
Neynaber  das  Kommando  der  „Mosel".  Am  11.  Dezember  sollte  das 
Schiff  den  Hafen  verlassen,  und  hierbei  ereignete  sich  jenes  in  der  Ge- 
schichte der  Schiffahrt  beispiellos  dastehende  Thomas'sche  Dynamitattentat. 

Thomas,  mit  seinem  wirklichen  Namen  William  King  Alexander  aus 
Halifax,  hatte  ein  zehn  Zentner  schweres,  mit  Dynamit  gefülltes  und  mit 
einer  Höllenmaschine  versehenes  Fass  zur  Verladung  angemeldet  und 
gleichzeitig  angeblich  eine  Kiste  Gold  verschifft.  Sein  Plan  war,  mit  der 
„Mosel"  bis  Southampton  zu  fahren,  von  dort  nach  London  zu  gehen 
und  die  hohe  Versicherung  der  mit  wertlosem  Plunder  gefüllten  angeb- 
lichen Goldkiste  in  die  Wege  zu  leiten.  Das  Uhrwerk  in  dem  mit 
Dynamit  gefüllten  Fass  sollte  sieben  Tage  nach  der  Abfahrt  der  „Mosel" 
von  Southampton  ablaufen,  das  Dynamit  zur  Explosion  bringen  und  damit 
mitten  auf  hoher  See  den  Untergang  der  „Mosel"  herbeiführen. 

Eine  noch  glücklich  zu  nennende  Fügung  wollte  es,  dass  das  Fass 
in  dem  Augenblick,  wo  es  an  Bord  verladen  werden  sollte,  herunterfiel, 
also  noch  am  Kai  von  Bremerhaven  explodierte. 

Die  Wirkung  war  auch  so  eine  furchtbare.  Die  Zahl  der  Getöteten 
ist  niemals  mit  völliger  Sicherheit  festgestellt  worden.  Viele  waren  in 
Fetzen  zerrissen,  an  Bord  des  Schiffes  lagen  auf  Deck  25  Tote,  in  der 
Nähe  der  Explosionsstelle  an  Land  60  Tote  und  viele  Schwerverwundete, 
von  denen  eine  grosse  Anzahl  später  ihren  Wunden  erlagen,  40  bis  50 
weitere  Personen  verloren  Arme  und  Beine,  ganze  Familien  wurden 
ausgelöscht,  die  Ueberbleibsel  zerstückelter  Menschen  füllten  allein 
sieben  Särge. 

Der  Kapitän  Christoph  Leist  befand  sich  im  Augenblick  der  Explosion 
an  Bord,  und  zwar  auf  Deck  im  Angesicht  des  Höllenfasses.  Er  wurde, 
ebenso  wie  der  zweite  Offizier,  wie  durch  ein  Wunder  gerettet  und  nur 
leicht  verletzt.  Von  dem  Knall  der  Explosion,  der  bis  nach  Blankenese 
an   der  Elbe  gehört  wurde,  vernahm   er  gar  nichts.     Das  Schiff  selbst, 
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ausserordentlich  beschädigt,  wurde  von  Leist  sofort  in  den  Hafen  zurück- 
gelegt und  erforderte  eine  sechswöchentliche  Reparatur. 

Leist  übernahm  infolgedessen  am  26.  Dezember  1875  das  Kommando 
des  „Hohenstaufen"  und  am    1.  März  1876  das  Kommando  der  „Oder^*. 

Von  dieser  Stellung  aus  ging  Leist  am  1.  November  1880  nach 
Glasgow,  um  hier  nacheinander  den  Bau  der  Schnelldampfer  „Elbe", 
„Werra",  „Fulda",  „Eider"  und  „Ems"  zu  leiten.  Nacheinander  komman- 
dierte er  von  diesen  Schiffen  die  „Elbe"  vom  15.  Juni  1881  bis  zum 
28.  November  1881,  die  „Fulda"  vom  10.  März  1883  bis  12.  Juli  1883,  die 
„Ems"  vom  27.  Mai  1884  bis  zum  1.  Mai  1885. 

Leist  hat  also  nicht  nur  den  Bau  der  für  den  Lloyd  so  überaus 
bedeutungsvollen  Schnelldampfer  geleitet,  sondern  auch  drei  derselben 
eingefahren. 

Am  1.  Mai  1885  wurde  Leist  zum  Inspektor  des  Lloyd  in  Bremer- 
haven ernannt. 

Die  ausserordentlich  genaue  Kenntnis  aller  VerhäHnisse  des  Lloyd, 
welche  Leist  sich  in  der  vorstehend  geschilderten  seemännischen  Laufbahn 
erworben  hatte,  die  erprobte  Fähigkeit  richtiger  Beobachtung  und  richtiger 
Disposition,  wie  er  sie  als  Baubeaufsichtiger  und  als  Kapitän  gezeigt 
hatte,  bestimmte  den  Lloyd,  ihn  als  die  geeignetste  Persönlichkeit  mit 
einer  Studienreise  nach  China  und  Australien  zu  betrauen,  welche  gleich- 
zeitig als  Hauptzweck  der  Einsetzung  der  geeigneten  Agenturen  für  die 
Eröffnung  der  Reichspostdampferlinien  dienen  sollte.  Diese  Reise  machte 
Leist  vom  3.  Januar  1886  bis  zum  28.  Juni  1886.  Nach  seiner  Rückkehr 
übernahm  er  die  Leitung  der  Bremerhavener  Agentur,  ging  von  hier  am 
1.  Oktober  1891  als  Vorstandsmitglied  des  Norddeutschen  Lloyd  und  mit 
dem  Titel  Prokurant  nach  Bremen  über  und  wurde  am  1.  Juni  1899 
Direktor  der  Zentral-Abteilung  des  Norddeutschen  Lloyd. 
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MAX  WALTER 

Oberingenteur  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Oberingenieur  Walter  ist  am  25.  März  1857  in  Löwenberg  in  Schlesien 
geboren,  studierte  von  1876  bis  187Q,  nachdem  er  auf  dem  Realgymnasium 
und  der  damaligen  reorganisierten  Gewerbeschule  eine  gute  allgemeine 
und  technische  Vorbildung  genossen  hatte,  an  der  früheren  Königl.  Ge- 
werbeakademie in  Berlin  Schiffbau.  Seine  technische  Laufbahn  begann 
er  1880  im  Konstruktionsbureau  des  Stettiner  Vulkan  in  Bredow  bei 
Stettin.  Am  1.  März  1882  trat  er  bei  dem  Norddeutschen  Lloyd,  und 
zwar  in  dessen  Reparaturwerkstätte  in  Bremerhaven,  als  Schiffbauingenieur 
ein.  Hier  hatte  er  bei  den  vielen  Umbauten  der  damaligen  grossen 
Passagierdampfer,  die  bis  dahin  ausschliesslich  in  England  gebaut  waren, 
eine  vorzügliche  Gelegenheit,  wichtige  praktische  Erfahrungen  darüber 
zu  sammeln,  wie  sich  die  derzeitigen  Schiffskonstruktionen  und  Ein- 
richtungen im  Gross -Schiffahrtsbetriebe  bewährt  hatten.  Mit  der  Zeit 
gewann  er  auch  immer  grösseren  Einfluss  auf  die  Schiffsneubauten,  die 
ihm  reichlich  Gelegenheit  boten,  seine  theoretischen  Kenntnisse  in  Ver- 
bindung mit  den  im  Schiffahrtsbetriebe  gesammelten  praktischen  Er- 
fahrungen zu  verwerten.  Auf  verschiedenen  Reisen  mit  den  neuesten 
englischen  Schnelldampfern  nach  New -York,  sowie  bei  häufigen  Besuchen 
und  im  steten  Verkehr  mit  den  grössten  einheimischen  und  englischen 
Werften  bot  sich  im  reichlich  Gelegenheit,  sich  beruflich  immer  weiter 
auszubilden  und  mit  den  neuesten  Errungenschaften  in  allen  Zweigen 
der  Schiffbautechnik  in  enger  Fühlung  zu  bleiben. 

Der  grosse  Erfolg,  den  seinerzeit  der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm 
der  Grosse"  erzielte,  ist  zum  grossen  Teil  seinen  hierbei  zur  Ausführung 
gelangten  Ideen  zu  verdanken.  Als  Anerkennung  seiner  erfolgreichen 
Tätigkeit  erhielt  er  beim  Stapellauf  dieses  Schiffes  im  Jahre  1897  den 
preussischen  Kronenorden  und  im  Jahre  1900  für  seine  Verdienste  bei 
der  schnellen  Bereitstellung  der  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  für 
die  China-Expedition  den  roten  Adlerorden  IV.  Klasse. 
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Um  ihn  bei  den  Entwürfen  für  die  Schiffsneubauten  stets  zur  Hand  zu 
haben,  berief  ihn  die  Direktion  des  Norddeutschen  Lloyd  im  November  1805 
in  die  Zentralverwaltung  nach  Bremen,  wo  ihm  bis  zum  heutigen  Tage 
die  Bearbeitung  aller  Schiffsneubauten  übertragen  ist.  Am  1.  Juli  1897 
ernannte  ihn  der  Aufsichtsrat  zum  Oberingenieur  des  Norddeutschen  Lloyd. 

Bei  aller  Wertschätzung  des  englischen  Schiffbaues  ist  er  stets  für 
den  Bau  der  Schiffe  auf  deutschen  Werften  eingetreten,  und  seinem  ver- 
ständigen Zusammenarbeiten  mit  den  Angehörigen  der  deutschen  Schiffs- 
werften hat  der  Handelsschiffbau  zweifellos  einen  Teil  seines  jetzigen 
Erfolges  zu  verdanken. 
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VII. 

BESONDERE  BEGEBENHEITEN  AUS  DER 
GESCHICHTE   DES   NORDDEUTSCHEN 

LLOYD. 


|lE  REISEN  SEINER  MAJESTÄT  DES 
§ß  KAISERS  WILHELM  IL 

»^'*'''  In  der  Geschichte  des  Norddeutschen  Lloyd  muss  für  ewige 
Zeiten  mit  Recht  die  Anteilnahme  Seiner  Majestät  des  Kaisers 
an  den  Geschicken,  an  dem  Bestreben  und  an  den  Erfolgen  der  Gesell- 
schaft als  ein  Ruhmestitel  angesehen  und  empfunden  werden.  Nicht 
umsonst  hat  der  Kaiser  das  geflügelte  Wort  gesprochen:  „Deutschlands 
Zukunft  liegt  auf  dem  Wasser*'.  Entstanden  ist  diese  Sentenz  aus  der 
Erkenntnis  des  Kaisers,  dass  der  gesamte  Entwicklungsgang  Deutschlands 
zu  einer  Betätigung  über  See  drängt,  dass  der  deutsche  Ueberseeverkehr 
auf  organischen  Grundlagen  volkswirtschaftlicher  Natur  sich  aufbaute,  aber 
auch  aus  der  Erkenntnis,  dass  im  Norddeutschen  Lloyd  und  seiner  Flotte 
bereits  ein  Beweis  dafür  lag,  wie  der  alte  Spruch  über  dem  Hause  Seefahrt 
in  Bremen  in  der  Gegenwart  erst  seine  volle  Bedeutung  gewonnen  hat: 

Navigare  necesse,  vivere  non  necesse. 

Schon  in  früheren  Jahren  ist  der  Lloyd  dadurch  geehrt  worden, 
dass  die  Hohenzollernflagge  auf  einzelnen  seiner  Schiffe  wehte.  So  am 
15.  Juni  1869,  als  König  Wilhelm  I.  von  Preussen  die  Hafenstädte  Geeste- 
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münde  und  Bremerhaven  besuchte.  Der  König  hatte  die  Gnade,  der  Ein- 
ladung des  Verwaltungsrats  zum  Besuch  des  im  neuen  Hafen  liegenden 
Dampfers  „Deutschland"  zu  folgen.  Als  der  König  das,  wie  die  anderen 
Dampfer  in  den  Häfen,  festlich  flaggende  Schiff  mit  Prinz  Adalbert,  dem 
Grossherzog  von  Mecklenburg,  dem  Grafen  Bismarck,  dem  Minister  v.  Roon 
und  dem  Grafen  Moltke  betrat,  schallte  ihm  das  Hurra  der  in  den  Rahen 
aufgestellten  Matrosen  entgegen.  Der  Präsident  des  Verwaltungsrats, 
Herr  H.  H.  Meier,  hielt  eine  kurze  Begrüssungsansprache,  worauf,  nach 
erteilter  Genehmigung,  die  Königliche  Standarte  am  Hintermaste  gehisst 
und  sowohl  von  der  „Deutschland"  wie  von  den  anderen  im  Hafen  liegenden 
Lloyddampfern  mit  33  Salutschüssen  begrüsst  wurde. 

Aber  erst  in  Kaiser  Wilhelm  II.  durfte  der  Lloyd  zum  erstenmal 
das  Oberhaupt  des  Deutschen  Reiches  an  Bord  seiner  Schiffe  begrüssen, 
und  seit  17  Jahren  ist,  wie  der  Lloyd  dankbar  anerkennt,  die  Anteilnahme 
Seiner  Majestät  an  den  Geschicken  des  Lloyd  eine  gleichmässig  rege 
geblieben.  Die  grosse  historische  Bedeutung  der  Kaiserbesuche  an  Bord 
der  Lloyddampfer,  die  Reden,  welche  von  Seiner  Majestät  bei  solchen 
Gelegenheiten  gehalten  wurden,  bilden  ein  besonderes,  überaus  wichtiges 
Blatt  der  Lloydgeschichte. 

Am  2L  April  18Q0  folgte  Kaiser  Wilhelm  II.  der  Einladung  des 
Senats  der  Freien  und  Hansestadt  Bremen,  und  bei  dieser  Gelegenheit, 
entsprach  Seine  Majestät  in  neuer  Bewährung  Seines  oft  bekundeten 
Interesses  für  das  deutsche  Seewesen  der  Einladung  des  Verwaltungsrates 
zur  Besichtigung  des  Trockendocks  und  der  sonstigen  Schiffs-  und 
Maschinenbauanstalten  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremerhaven,  sowie 
zu  einer  Fahrt  mit  einem  Schnelldampfer  nach  Wilhelmshaven.  Obgleich 
die  Ankunft  Sr.  Majestät  erst  für  den  späten  Nachmittag  des  2L  April 
in  Aussicht  gestellt  war,  boten  doch  schon  am  Vormittag  die  Häfen  von 
Bremerhaven  und  Geestemünde,  die  in  denselben  liegenden  Schiffe,  sowie 
die  öffentlichen  Plätze  und  Strassen  der  drei  Ortschaften  Bremerhaven, 
Geestemünde  und  Lehe  einen  festlichen  Anblick.  Zu  Fuss,  zu  Wagen, 
mit  der  Bahn  und  mit  Schiffen  strömten  die  Bewohner,  auch  der  Umgegend 
herbei,  um  Zeugen  des  ersten  Besuches  eines  deutschen  Kaisers  in  den 
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Unterweserorten  zu  sein.  Von  der  Ehrenpforte  am  Nordende  der  Bürger- 
meister-Smidtstrasse  bildeten  die  Krieger-  und  Kampfgenossenvereine  von 
Bremerhaven  und  der  Umgegend  zu  beiden  Seiten  der  Strasse  Spah'er, 
dann  folgten  die  vereinigten  Oeweri<e  von  Lehe  und  der  dortige  Gesang- 
verein, darauf  kamen  die  i<atholischen  und  evangelischen  Männer-  und 
Jünglingsvereine.  Den  Bremerhavener  Marktplatz  füllten  die  Schüler  und 
Schülerinnen  der  Bremerhavener  und  Leher  Schulen,  ihnen  gegenüber 
standen  auf  den  vier  Marktseiten  die  Seminaristen  aus  Bederkesa  und 
verschiedene  Bremerhavener  Oewerke  sowie  die  Gesangvereine.  In  der 
Fährstrasse  bis  zur  Brücke  war  den  Schützenvereinen  der  Platz  angewiesen. 
In  fast  gleicher  Weise  war  die  Aufstellung  in  Geestemünde  angeordnet, 
auch  dort  war  der  Marktplatz  mit  den  Schulen  des  Orts  und  der  Umgegend 
gefüllt.  Hinter  den  Spalier  bildenden  Vereinen  drängte  sich  die  grosse 
Menge  des  Publikums,  das  eine  ausgezeichnete  Haltung  bewahrte.  Um 
472  Uhr  hatten  fast  alle  Vereine  u.  a.  den  ihnen  bestimmten  Platz  ein- 
genommen, die  Ankunft  des  kaiserlichen  Zuges  verspätete  sich  aber  fast 
um  eine  ganze  Stunde. 

Nachdem  der  Kaiser  die  von  der  dritten  Matrosenartillerieabteilung 
gestellte  Ehrenwache  abgeschritten  hatte,  hielt  Herr  Stadtdirektor  Gebhard 
folgende  Begrüssungsrede: 

„Allerdurchlauchtigster  Kaiser!  Grossmächtigster  Kaiser  und  Herr! 
Ew.  Majestät  bringe  ich  namens  der  Stadt  Bremerhaven  den  untertänigsten 
Gruss  dar.  Jubel  durchbraust  vom  Fels  zum  Meere  die  Lande,  wo  Ew. 
Majestät,  der  erhabene  Träger  der  Reichsgewalt,  erscheinen.  Nicht  am 
wenigsten  füllt  Freude  die  Herzen  hier  in  unserer  Stadt  am  Gestade 
des  Meeres,  weil  Ew.  Majestät  ihren  Boden  betreten.  Ew.  Majestät 
wenden  jedem  Berufe,  jedem  Stande  Höchstihre  Fürsorge  zu  und  in 
aller  Herzen  erwächst  Dank  für  diese  Huld,  denn  alle  wissen,  wie  wert- 
voll sie  für  ihr  Gedeihen  ist.  Vollbewusst  sind  insonderheit  alle,  deren 
Wohl  und  Wehe  mit  der  deutschen  Schiffahrt  verknüpft  ist,  dass  diese 
ganz  nur  unter  dem  Schuti^e  gedeiht,  den  Kaiser  und  Reich  ihr  gewähren. 
Mit  Dankbarkeit  sehen  sie  alle  die  lebhafte  Teilnahme,  welche  Ew.  Majestät 
der  Entwicklung  der  3chiffahrt  schenken,  und  bitten,  dass  Gottes  Segen 
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ruhen  möge  auf  jeder  Massnahme,  die  Ew.  Majestät,  der  kraftvolle  Führer 
des  Schiffes  „Germania",  mit  wohlwollender  Hand  ergreifen.  Diesen 
Wunsch  spreche  auch  ich  aus  in  diesem  Augenblicke,  wo  ich  das  Glück 
habe,  Ew.  Majestät  den  Willkommengruss  der  in  Treue  zu  Kaiser  und 
Reich  ergebenen  Stadt  Bremerhaven  darzubringen". 

Se.  Majestät  dankte  mit  kurzen  Worten  für  den  freundlichen  Empfang 
und  wünschte  dem  Orte,  dessen  Entwicklung  er  mit  Interesse  verfolge^ 
das  beste  Gedeihen.  Darauf  schüttelte  der  Kaiser  dem  Stadtdirektor 
herzlich  die  Hand. 

Dann  wurden  die  Wagen  bestiegen,  und  unter  dem  brausenden 
Jubel  der  vieltausendköpfigen  Menge  setzte  sich  der  Zug  in  Bewegung. 
In  dem  führenden  Wagen  sassen  die  Herren  Senator  Schultz  und  H.  H, 
Meier.  Neben  Sr.  Majestät  sass  Herr  Bürgermeister  Buff,  dann  winkte 
der  Kaiser  dem  Stadtdirektor  Gebhard,  auch  in  demselben  Wagen  mit  Platz 
zu  nehmen.  Die  Fahrt  ging  im  Schritt,  so  dass  das  Publikum  hin- 
reichend Gelegenheit  hatte,  den  Kaiser  zu  sehen.  Ausserordentlich  schien 
derselbe  erfreut  zu  sein  über  die  ihm  seitens  des  Publikums  dargebrachten 
Huldigungen.  An  der  Geestebrücke  übernahm  Herr  Landrat  Brandt  die 
Führung,  Herr  Bürgermeister  Blessmann  begrüsste  den  Kaiser  namens 
der  Stadt  Geestemünde. 

Nach  Umfahrung  des  Geestemünder  Marktplatzes  wendete  der  Zug 
und  nahm  denselben  Weg  wieder  zurück  bis  zum  Ausgangspunkte,  dann 
an  der  Ostseite  des  neuen  Hafens  hin.  Die  drei  Häfen  in  Bremerhaven 
waren  durch  Flaggenbäume  und  Guirlanden  festlich  geschmückt.  Be- 
sonders reichen  Schmuck  hatten  die  Anlagen  des  Norddeutschen  Lloyd, 
der  Eingang  zur  Kesselschmiede  war  durch  eine  baldachinartige  Ver- 
zierung ausgezeichnet;  ähnlich  geschmückt  waren  das  Trockendock,  wo 
Dampfer  „Braunschweig"  lag,  und  die  Maschinenhalle,  wo  ein  Modell  der 
„Trave"  festlich  ausgeschmückt  stand.  Im  neuen  Hafen  ehrten  den  Kaiser 
die  Dampfer  „Rhein",  „Strassburg"  und  „Baltimore"  durch  vollen  Flaggen- 
schmuck. Selbst  das  Lotsenhaus  am  Vorhafen  glich  durch  reiches  Grün 
einer  Gartenvilla.  Die  Fahrt  ging  über  die  Verbindungsschleuse  bis  zum 
Kesselschmiedegebäude   des  Norddeutschen  Lloyd,   wo    der  Kaiser   mit 
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seinem  Gefolge  die  Wagen  veriiess  und  den  genannten  Raum,  das 
Trockendock  und  die  Maschinenhalle  des  Lloyd  unter  Führung  des 
Direktors  Lohmann  und  des  Verwaltungsrats  besichtigte.  Se.  Majestät 
äusserte  sich  über  das  Gesehene  voll  befriedigt.  Am  Ausgange  der 
Werkstätten  bildeten  die  anwesenden  Lloydkapitäne  und  Offiziere 
Spalier,  durch  welches  der  Kaiser  hindurchschreitend  zum  neuen  Hafen 
ging,  wo  ihn  der  Dampfer  „Willkommen"  aufnahm  und  zur  „Fulda" 
überführte. 

Zur  Teilnahme  an  den  Festlichkeiten  war  Se.  Königl.  Hoheit  der 
Erbgrossherzog  von  Oldenburg  erschienen.  Um  772  Uhr  abends  langten 
Se.  Majestät  und  Gefolge,  sowie  die  sonstigen  geladenen  Herren  an  Bord 
der  „Fulda",  welche  nun  die  Kaiserflagge  hisste,  an.  Von  dem  Kapitän 
Ringk  wurde  Se.  Majestät  ehrfurchtsvoll  begrüsst.  Nach  einer  allgemeinen 
Besichtigung  des  Schiffes  begab  sich  Se.  Majestät  nach  kurzer  Toilette 
in  den  Salon  der  ersten  Kajüte,  wo  die  Tafel,  ein  offenes  Quadrat  und 
eine  Anzahl  Seitentische,  im  ganzen  96  Gedecke,  auf  das  Geschmack- 
vollste arrangiert  war.  Festons  von  Immergrün,  prächtige  Blumensträusse 
und  Blumenkörbe  sowie  eine  im  Lichtschacht  unter  dem  Kronleuchter 
schwebende  reiche  Gruppe  gelber  und  roter  Rosen  hoben  sich  in  der 
elektrischen  Beleuchtung  trefflich  hervor.  Neben  dem  von  der  „Wacht 
am  Rhein  auf  dem  Niederwald"  gekrönten  Tafelaufsatz  war  ein  herriicher,  mit 
Blumen  geschmückter  silberner  Neptun,  ein  Seeschiff  tragend,  besonders 
XU  bemerken. 

Zur  Rechten  des  Kaisers  an  der  Tafel  sass  Bürgermeister  Buff, 
diesem  zur  Seite  General  Graf  Waldersee.  Den  Platz  zur  Linken  nahm 
der  Vorsitzende  des  Verwaltungsrats  des  Norddeutschen  Lloyd  F.  Reck  ein. 
Dem  Kaiser  gegenüber  sass  Direktor  Lohmann,  diesem  zur  Rechten  Graf 
Moltke,  zur  Linken  Staatsminister  von  Boetticher. 

Die  Tafelmusik  führte  das  Musikkorps  der  in  Lehe  liegenden  Ab- 
teilung der  Marineartillerie  aus,  sie  begann  mit  dem  Parademarsch  von 
Sr.  Königl.  Hoheit  dem  Prinzen  Heinrich  von  Preussen.  Im  ganzen 
waren  es  acht  Stücke,  das  letzte  der  Armeemarsch  No.  9  Herzog  von 
Braunschweig  1806. 
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Den  Toast  auf  Se.  Majestät  den  Kaiser  brachte  der  Vorsitzende  des 
Verwaltungsrats  des  Norddeutschen  Lloyd  Herr  F.  Reck  mit  folgenden 
Worten  aus: 

„Freudige  und  erhebende  Gedanken  und  Gefühle  bewegen  heute 
unsere  Herzen!  Der  tiefe,  ehrerbietige  Dank  für  die  hohe  Ehre,  welche 
Ew.  Majestät  durch  Allerhöchst  Ihren  Besuch  unserer  Gesellschaft  zu 
erweisen  geruhen.  Die  Genugtuung,  dass  es  uns  vergönnt  ist,  Ew.  Majestät 
unsern  schnellsten  und  gleichzeitig  einen  unserer  schönsten  Dampfer  zur 
Verfügung  stellen  zu  können.  Die  hohe  Freude,  dass  es  den  rastlosen 
Anstrengungen  und  Bemühungen  Ew.  Majestät  seither  gelungen  ist,  den 
Frieden  in  der  Welt  aufrecht  zu  erhalten,  ohne  welchen  auch  unsere 
Gesellschaft  darniederliegen  würde. 

Möge  es  Ew.  Majestät  mit  Gottes  Hilfe  gelingen,  dieses  teuerste 
Gut  unserm  Vaterlande  dauernd  zu  sichern!  Möge  ein  gnädiges  Geschick 
Ew.  Majestät  eine  lange,  gesegnete  und  glückliche  Regierung  zuteil 
werden  lassen!  Das  sind  die  Wünsche,  welche  unsere  Herzen  erfüllen 
und  welche  wir  austönen  lassen  wollen  in  dem  Rufe  der  Liebe,  Treue 
und  Ehrerbietung:  Se.  Majestät,  unser  AUergnädigster  Kaiser  und  Herr 
lebe  hoch  und  immerdar  hoch!" 

Hierauf  erhob  sich  Se.  Majestät  der  Kaiser  und  sprach  folgende  Worte: 

„Indem  Ich  für  Ihre  freundlichen  Worte  der  Begrüssung  danke, 
spreche  Ich  Meine  ganz  besondere  Freude  darüber  aus,  dass  es  Mir 
vergönnt  gewesen  ist,  endlich  einmal  einem  lange  von  Mir  gehegten 
Wunsche  nachkommen  zu  können  und  selbst  in  Augenschein  zu  nehmen 
das  Wirken  und  Treiben,  das  Schaffen  und  Walten  der  grossen  Gesellschaft 
des  Norddeutschen  Lloyd.  Ich  kann  Ihnen  versichern,  dass  unter  den 
vielen  Interessen,  die  ich  in  bezug  auf  Meine  Regierung  und  Mein  Reich 
zu  beachten  und  zu  verfolgen  habe,  kaum  etwas  Mich  mit  grösserer 
Teilnahme  und  Fürsorge  erfüllt,  als  gerade  das  Gedeihen  und  das  Leben 
Ihrer  Gesellschaft.  Ein  jeder  Neubau,  den  die  Gesellschaft  bestellt,  ein 
jeder  neuer  Erfolg,  den  Ihre  Schiffe"  erringen,  eine  jede  neue  Linie,  die 
begründet  wird,  erfüllt  Mich  —  und  nicht  nur  Mich,  sondern  viele,  die 
ebenso  denken  wie  Ich,  im  Lande  —  mit  Stolz  und  Befriedigung.    Das 
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ganze  Emporium,  welches  wir  heute  in  so  herrlicher  Pracht  gesehen 
haben,  welches  der  Stapelplatz  für  die  vielen  Bedürfnisse  ist,  die  weiter 
hinausgeführt  werden  sollen,  ist  der  Ausgangspunkt  für  die  Erzeugnisse, 
die  nun  im  raschen  Lauf  durch  das  Lloydschiff  in  alle  vier  Winde 
hinausgebracht  werden.  Die  herrlichen  Schiffe,  die  zur  Bewunderung 
nicht  nur  der  Deutschen,  sondern  gerade  auch  der  Fremden  mit  schneller 
Fahrt  die  Flut  durchschneiden,  bringen  überall  hin  erstens  die  Erzeugnisse 
unseres  Vaterlandes,  und  zweitens  sind  sie  das  Zeichen  unserer  Schiffbau- 
technik, unserer  Arbeitsleistung,  und  zu  gleicher  Zeit  auch  das  Zeichen 
der  Leistungen  unserer  Handelsmarine ;  und  Ich  glaube  wohl  ohne  Ueber- 
hebung  sagen  zu  dürfen,  wo  sie  hinkommen,  können  sie  sich  mit  Recht 
und  mit  Stolz  vor  der  Welt  zeigen  und  blicken  lassen.  Dass  es  selbst- 
verständlich Meine  erste  Sorge  ist,  nach  allen  Richtungen  so  weit  als 
möglich  für  den  Frieden  zu  sorgen,  das  geschieht  ja  natürlich  auch  im 
Hinblick  auf  das,  was  der  Lloyd  zu  leisten  hat,  denn  gerade  der  Handel 
und  Wandel  vermag  nur  zu  blühen  und  zu  grünen,  wenn  die  Geschäfte 
in  sicherer  Hut  und  sicherer  Obhut  sind.  Es  mögen  Momente  vor- 
kommen, wo  der  Handelswelt  Bedenken  aufsteigen,  wo  es  den  nicht 
eingeweihten  Laien  scheinen  will,  als  ob  gefährliche  Zeiten  herannahen. 
Sie  können  überzeugt  sein:  es  ist  manches  nicht  so  schlimm,  wie  es 
aussieht.  Und  um  Mich  eines  Bildes  zu  bedienen,  so  möchte  Ich,  der 
Ich  als  passionierter  Seemann  die  Zeichen  der  Natur  gern  verfolge  und 
bewundere,  wie  der  Deutsche  manchmal  aus  der  Natur  auf  sich  zurück- 
schliesst,  auch  aus  einer  Naturerscheinung  einen  Schluss  auf  unsere 
Verhältnisse  ziehen. 

Es  war  zur  Zeit  meiner  ersten  Fahrt  mit  dem  Geschwader  nach  der 
Ostsee.  Ich  fuhr  seit  morgens  3  Uhr  in  tiefem  Nebel,  und  man  hörte 
nur  das  Tönen  der  Sirenen  und  von  Zeit  zu  Zeit  Kanonenschüsse,  die 
die  Position  der  Schiffe  angaben.  Um  8  Uhr  sollte  ein  Kurswechsel 
eintreten,  der  Nebel  war  so  dick,  dass  nicht  einmal  bis  zu  dem  Kartenhaus 
des  Schiffes  zu  sehen  war,  geschweige  denn  von  einem  Schiffe  auf  das 
andere.  Und  es  stiegen  Bedenken  auf,  wie  der  Kurswechsel  stattfinden 
würde.     Er  fand  statt  und  ungefähr  eine  Stunde  nachher  kamen  wir  mit 
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der  „Hohenzollern"  plötzlich  aus  der  Nebelbank  heraus  und  fuhren  mit 
frischem  Winde  und  ruhigem  Wasser  bei  blauem  Himmel  und  hell- 
leuchtender  Morgensonne.  Der  Blick  wendete  sich  zunächst  rückwärts 
nach  der  Nebelbank,  die  wie  eine  grosse  mächtige  Wolke  auf  dem  Meere 
lag,  aus  der  nur  die  Laute  der  tönenden  Sirenen  uns  entgegenschallten. 
Mit  einem  Male  sahen  wir  hoch  in  den  Wolken,  anscheinend  wie  von 
der  Hand  eines  Cherub  getragen,  die  deutsche  Flagge  allein  durch  die 
Wolken  einherziehen.  Es  war  die  Admiralflagge,  die  an  dem  grossen 
Mast  des  „Kaiser"  wehte,  der  als  Leiter  der  Division  noch  im  Nebel 
fahrend  uns  gefolgt  war.  Es  war  dies  ein  so  überraschender  Anblick, 
dass  alle,  die  mit  uns  auf  der  Brücke  zusammen  waren,  unwillkürlich 
die  Hacken  zusammennahmen  und  dieses  Naturwunder  betrachteten. 
10  Minuten  darauf  tauchte  das  gesamte  Geschwader  in  tadelloser  Ordnung 
im  neuen  Kurs  aus  dem  Nebel  hervor. 

Meine  Herren,  aus  diesem  Bilde  schliesse  Ich,  dass,  was  auch  unserem 
Vaterlande,  unserer  Marine  und  dem  Handel  für  Nebel  und  dunkle  Stunden 
bestimmt  seien,  es  uns  Deutschen  doch  gelingen  wird,  diese  Nebel  und 
dunklen  Stunden  zu  überwinden  und  bei  kräftigem  Vorwärtsstreben  unser 
Ziel  auch  zu  erreichen  nach  dem  guten  Grundsatz:  „Wir  Deutschen 
fürchten  Gott,  sonst  niemand  auf  der  Welt."  Deshalb  möchte  Ich  an  Sie 
das  Ersuchen  richten,  sollte  auch  in  der  Presse  oder  im  öffentlichen  Leben 
gar  manches  dunkel  erscheinen  und,  wie  es  leider  nicht  selten  geschieht, 
Meine  Worte  und  Aeusserungen  ausgelegt  werden  in  allen  möglichen 
Deutungen,  die  nicht  darin  liegen,  so  entsinnen  Sie  sich  dessen,  was  Ich 
gesagt,  und  auch  des  alten  Grundsatzes,  den  ein  alter  Kaiser  gesprochen: 
„An  einem  Kaiserwort  soll  man  nicht  drehen  und  deuten!" 

Ich  erhebe  das  Glas  und  trinke  auf  ein  ewiges  Fortleben,  Gedeihen 
und  Aufwärtsstreben  des  Norddeutschen  Lloyd.    Er  lebe  hoch,  hoch,  hoch !" 

Stürmische  Begeisterung  erzeugte  diese  zündende  Rede.  Die  Tafel 
wurde  erst  nach  9  Uhr  aufgehoben.  Als  der  Kaiser  wieder  auf  Deck 
erschien,  flammte  die  Illumination  der  Anlagen  des  Norddeutschen  Lloyd 
in  1500  elektrischen  Glühlichtern  und  tausenden  von  Gasflammen.  Auch 
der  Leuchtturm  am  neuen  Hafen,  bis  oben  hinauf  glänzend  erleuchtet. 
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gewährte   einen   zauberhaften  Anblick;  an  der  der  „Fulda"  zugekehrten 
Seite  flammte  ein  riesiges  W  auf. 

Der  Kaiser  stieg  von  Bord  der  „Fulda"  in  ein  bereit  liegendes  Boot 
der  „HohenzoUern".  Gleichzeitig,  auf  ein  gegebenes  Signal,  schössen  von 
der  „Fulda"  Raketengarben  auf;  am  Leuchtturm  erglänzten  bengalische 
Flammen.  Auf  der  Böschung  des  Aussendeichs,  welcher  als  Weserdeich 
den  alten  und  die  neuen  Häfen  begrenzt,  loderten  zahlreiche  Teerfeuer 
auf.  Auch  auf  dem  gegenüberliegenden  oldenburgischen  Weserufer  ent- 
zündete man  Freudenfeuer  an  der  Wasserseite  des  Dorfes  Blexen,  dessen 
altersgrauer  Kirchturm  seit  Jahrhunderten  eine  wichtige  Landmarke  für 
die  einsegelnden  Fahrzeuge  bildet,  besonders  auf  der  historischen  Fran- 
zosenschanze traurigen  Angedenkens,  da  die  Wurster  Bauern,  welche  sie 
in  glühendem  Freiheitssinn  im  Jahre  1813  stürmten,  diese  ihre  patrio- 
tische Tat  bei  der  kurzen  Rückkehr  der  Franzosen  mit  dem  Blute  büssen 
mussten. 

Ein  Teil  der  eingeladenen  Herren  begab  sich  an  Bord  der  „Fulda"; 
während  der  Senat  und  andere  Herren  nach  Bremerhaven  zurückkehrten, 
wo  ein  Extrazug  der  Bremer  Teilnehmer  wartete,  die  gegen  1  Uhr  nachts 
auf  dem  neuen  Zentralbahnhof  wieder  eintrafen. 

Se.  Majestät  der  Kaiser  brachte  mit  Sr.  Königl.  Hoheit  dem  Erb- 
grossherzog  von  Oldenburg,  dem  Feldmarschall  Grafen  Moltke  und 
nächstem  Gefolge  die  Nacht  an  Bord  der  Kaiseriichen  Jacht  „HohenzoUern" 
zu.  Erst  um  12  Uhr  nachts  erreichte  der  Dampfer  „Retter"  mit  einigen 
40  Herren  von  der  Kaisergesellschaft  den  bei  Bremen  liegenden  Dampfer 
„Lahn",  der  Se.  Majestät  nach  Wilhelmshaven  bringen  sollte.  Unter  den 
auswärtigen  Herren,  welche  nun  die  Fahrt  der  „Lahn"  mitmachten,  befanden 
sich  die  Staatsminister  von  Bötticher,  Staatssekretär  Freiherr  von  Maltzahn» 
Hofmarschall  Graf  Pückler,  Generalmajor  Graf  von  Wedeil,  Oberstleutnant 
von  Kessel,  Major  Freiherr  von  Seckendorff,  Geh.  Reg.-Rat  Bormann-Olden- 
burg u.  a.  Die  ersten  Vormittagsstunden  nach  dem  Frühstück  wurden  von 
manchen  Teilnehmern  zur  Besichtigung  des  schönen  Schiffes  benutzt. 
Die  Fahrieistungen  des  Schiffes  erhellten  aus  der  in  der  Vorkajüte  des 
Salons    angeschlagenen    schematischen    Karte    des   atlantischen  Ozeans. 
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Es  war  darin  mit  Fähnchennadeln  die  schnellste  Fahrt  des  vorigen  Jahres 
verzeichnet  mit:  Abfahrt  von  den  Needles  am  22.  August  1889  8  Uhr 
50  Minuten  nachmittags,  Ankunft  bei  Sandy  Hook  (New-York)  den 
29.  August  1 1  Uhr  40  Minuten  abends,  also  Dauer  der  Fahrt  unter  Berück- 
sichtigung des  Zeitunterschiedes  der  geographischen  Lagen  6  Tage 
22  Stunden  42  Minuten.  Die  letzte  Reise  bezeichneten  folgende  Daten: 
Abfahrt  von  Sandy  Hock  9.  April  10  Uhr  vormittags,  Ankunft  bei  den 
Needles  16.  April  11  Uhr  40  Minuten  nachts,  also  Dauer  der  Reise  7  Tage 
8  Stunden  48  Minuten. 

Gegen  117*  ^hr  traf  Se.  Majestät  von  der  „Hohenzollern"  an  Bord 
des  Dampfers  „Lahn",  welcher  Sr.  Majestät  zur  Verfügung  gestellt  war, 
in  Begleitung  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Erbgrossherzogs  von  Oldenburg 
und  des  Feldmarschalls  Grafen  Moltke  ein. 

Es  war  ein  malerischer  Anblick,  als  das  Boot  Sr.  Majestät  des  Kaisers 
mit  flatternder  Kaiserflagge  von  den  Ruderern  kräftig  vorwärts  bewegt,  sich 
langsam  durch  die  ziemlich  lebhafte  Dünung,  welche  gelegentlich  Spritz- 
wellen hineinwarf,  zur  Falltreppe  hinarbeitete,  wo  Direktor  Lohmann  und 
Kapitän  Hellmers  den  Kaiser  begrüssten.  Die  „Lahn"  hisste  die  Kaiser- 
flagge. Der  Rest  des  Gefolges  wurde  durch  ein  zweites  Boot  heran- 
gebracht. Die  Szene  wurde  seitens  des  Marinemalers  Saltzmann  aus 
Berlin,  der  bekanntlich  Se.  Majestät  im  Jahre  1889  auf  der  Reise  nach 
Norwegen  begleitete  und  an  Bord  der  „Lahn"  war,  durch  den  Moment- 
photographen fixiert. 

Die  „Lahn"  trat  ihre  Fahrt  nach  der  Jademündung  nunmehr  an. 
Der  Kaiser  besichtigte  das  Schiff;  im  Kartenhause  wurden  die  See- 
karten der  Wesermündung  und  die  Pläne  für  die  Landungskajen  der  Schnell- 
dampfer in  Nordenham  vorgelegt.  Feldmarschall  Graf  Moltke  studierte 
die  Karten  eifrig,  mit  seinem  gewohnten  Scharfblick  alle  in  Betracht  kom- 
menden Verhältnisse  schnell  übersehend  und  stets  das  richtige  Urteil 
fällend.  Er  zeigte  sich  von  wunderbarer  Rüstigkeit.  Alle,  die  ihn  sahen, 
waren  darin  einstimmig:  ein  Neunziger  mit  solcher  Sicherheit  und  Festig- 
keit der  Haltung  und  des  Ganges  wird  wohl  nicht  leicht  angetroffen. 

Um  127*  Uhr  wurde  im  Salon  ein  Frühstück  eingenommen. 
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Um  17*  Uhr  kamen  der  Aviso  „Pfeil"  des  Mittelmeer-Uebungs- 
geschwaders  der  Kaiserlichen  Marine  in  Sicht,  Befehlshaber  war  Kontre- 
admiral  Hollmann,  das  Panzerschiff  „Kaiser",  als  Flaggschiff  gekennzeichnet; 
die  Panzerschiffe  „Deutschland",  „Preussen"  und  „Friedrich  der  Grosse", 
endlich  die  von  Prinz  Heinrich  kommandierte  „Irene"  bildeten  das 
Geschwader  und  tauchten  allmählich  erst  rechts,  dann  bei  einer  Schwenkung 
der  „Lahn"  links  aus  der  dunstigen  Luft  auf.  Kräftige  Hurras  ertönten 
von  Bord  der  Schiffe  her,  auf  denen  die  Mannschaften  in  Parade  auf- 
gestellt waren.  Kanonensalven  blitzten,  dabei  wurden  vielfach  Flaggen- 
signale gewechselt,  ein  bewegtes,  echt  seemännisches  Bild,  dem  zum 
vollen  Eindrucke  nur  die  aus  heiterem  Himmel  herabglänzenden  Sonnen- 
strahlen fehlten.  Doch  ein  vom  Kaiser  selbst  während  der  Fahrt  gebrauchtes 
Scherzwort  besagte:  „Wenn  es  einmal  einen  Kaiserregen  gibt,  dann  ist 
es  auch  ein  tüchtiger,  ordentlicher."  So  auch  diesmal.  Das  hielt  Se.  Majestät 
nicht  ab,  dauernd  auf  der  Kommandobrücke  zu  bleiben,  die  Bewegungen 
der  Schiffe  zu  verfolgen,  ja  selbst  Ordres  zu  erteilen.  Nachdem  die 
Kaisersalute  vorüber,  setzte  sich  die  gesamte  Flotte,  die  „Lahn"  in  der 
Mitte,  in  der  Richtung  auf  Wilhelmshaven  zu  in  Bewegung,  doch  ging 
es  anfänglich  nur  langsam  vorwärts.  Kurz  vor  Wilhelmshaven  stoppte 
die  „Lahn",  und  nun  zog  das  ganze  Geschwader  in  Flottenparade  auf 
der  Backbordseite  an  der  „Lahn"  vorüber,  zuerst  das  Flaggschiff  „Kaiser^*, 
darauf  die  „Deutschland"  und  die  „Preussen",  endlich  näher  der  „Lahn" 
die  „Irene",  und  mit  dieser  an  der  Backbordseite  „Friedrich  der  Grosse"; 
unter  mächtigen  Rauchwolken  der  qualmenden  Schiffsschornsteine  erschien 
wiederum  die  Mannschaft  in  Parade  aufgestellt,  dreimalige  kräftige  Hurras 
schallten  herüber;  auf  der  Kommandobrücke  salutierte  Prinz  Heinrich 
seinem  hohen  Bruder,  der,  auf  der  Kommandobrücke  der  „Lahn"  stehend, 
den  Gruss  erwiderte.  Unstreitig  wäre  dies  einer  der  schönsten  Augen- 
blicke der  ganzen  Fahrt  gewesen,  wenn  es  nicht  gerade  jetzt  wieder 
heftig  geregnet  hätte.  Immerhin  war  es  ein  denkwürdiges  Ereignis,  dass 
ein  deutscher  Kaiser  von  einem  deutschen  Handelsschiffe  aus  die  Parade 
über  einen  Teil  seiner  Kriegsflotte  abnimmt! 

Endlich,  gegen  8  Uhr  abends,  erscheinen  die  Lichter  von  Wilhelms- 
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haven.  Der  Kaiser  begab  sich  an  Bord  der  „Hohenzollern",  um  dort  mit 
seinem  Bruder  zusammenzutreffen  und  die  Nacht  zu  verbringen.  Ein 
Teil  der  Gesellschaft  verblieb  auf  der  „Lahn",  um  noch  in  der  Nacht 
nach  Bremerhaven  zurückzukehren,  die  übrigen  Herren  fuhren  mit  Dampfer 
„Retter**  nach  Wilhelmshaven. 

Noch  an  Bord  des  Dampfers  „Lahn"  erliess  Se.  Majestät  der  Kaiser 
folgendes  Schreiben  an  die  Direktion  des  Norddeutschen  Lloyd: 

Während  Meiner  heutigen  Reise  an  Bord  des  Schnelldampfers  „Lahn" 
von  der  Weser  nach  Wilhelmshaven  habe  Ich  Gelegenheit  genommen, 
das  Schiff  in  allen  seinen  Teilen  zu  besichtigen  und  die  Handhabung  des 
Dienstes  eingehend  zu  beobachten.  Das,  was  Ich  an  Bord  dieses  Schiffes 
gesehen  habe,  hat  Mich  durchaus  befriedigt,  so  dass  Ich  gerne  Veran- 
lassung nehme,  dies  der  Direktion  hierdurch  auszusprechen.  Zugleich 
will  Ich  derselben  zur  Erinnerung  an  die  Fahrt  und  da  es  das  erstemal 
ist,  dass  ich  an  Bord  eines  deutschen  Handelsdampfers  Meine  Standarte 
habe  setzen  lassen,  diese  Standarte  mit  dem  Wunsche  übergeben,  dass 
der  gute  Geist,  der  auf  den  Schiffen  des  Norddeutschen  Lloyd  waltet, 
immer  in  gleichem  Umfange  erhalten  bleiben  möge.  An  Bord  des  Schnell- 
dampfers „Lahn",  Wilhelmshaven,  den  22.  April  1800. 

Wilhelm,  I.  R. 
An  die  Direktion  des  Norddeutschen  Lloyd  zu  Bremen. 

Die  zweite  Reise  Sr.  Majestät  auf  einem  Lloyddampfer  fand  auf 
„Kaiser  Wilhelm  dem  Grossen"  am  25.  und  26.  März  18Q8  statt.  Eine 
Darstellung  der  „Bremer  Nachrichten"  berichtet  darüber  wie  folgt: 

„Bremerhaven,  26.  März.  Die  Fahrt  Sr.  Majestät  des  Kaisers  mit 
dem  Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse" 
nahm  in  jeder  Hinsicht  den  glänzendsten  Verlauf.  Waren  auch  die  äusseren 
Umstände,  stürmisches  Wetter  mit  hohem  Seegang,  für  die  Fahrt  wenig 
günstige,  so  traten  gerade  unter  diesen  erschwerenden  Verhältnissen  die 
vorzüglichen  Seeeigenschaften  des  Dampfers  besonders  hervor.  Trotz  der 
sich  entgegentürmenden  Wogenmassen  war  von  einer  Bewegung  im 
Schiffe  kaum  etwas  zu  bemerken,  ruhig  und  stetig,  allen  Angriffen  spottend, 
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zog  der  Leviathan  des  Meeres  seine  Bahn,  siegreich  und  unüberwindlich 
wie  sein  grosser  Pate,  dessen  stolzen  Namen  er  führt.  Gegen  3  Uhr 
nachmittags  hatte  der  Dampfer  seinen  Kurs  nach  See  gesetzt.  Hoch 
flatterte  die  kaiserliche  Standarte  im  Winde,  von  den  Weserforts  Langlütjen 
und  Brinkamahof  mit  donnerndem  Salut  begrüsst,  dann  nahm  der  Dampfer 
«ine  raschere  Fahrt  an,  weiter  und  weiter  trat  die  Küste  zurück,  bis  gegen 
4  Uhr  nachmittags  der  letzte  Streifen  Land  sich  in  der  Ferne  verlor. 
Um  472  Uhr  nachmittags  wurde  der  Rothesandleuchtturm  passiert,  von 
dem  als  letzte  Station  telegraphische  Meldungen  nach  der  Heimat  zurück- 
gingen. Bald  nach  572  Uhr  trat  Helgoland  in  Sicht.  Inzwischen  hatte 
der  Kaiser  unter  Führung  von  Herrn  Direktor  Wiegand  einen  Rundgang 
durch  das  Schiff  angetreten,  wobei  derselbe  wiederholt  seine  höchste  Be- 
friedigung über  die  hervorragend  schönen  Einrichtungen  und  künstlerische 
Ausstattung  des  Schiffes,  insgesamt  deutsche  Arbeit,  zu  erkennen  gab. 
Namentlich  aber  waren  es  die  Maschinenräume,  welche  der  Kaiser  einer 
eingehenden  Besichtigung  unterzog,  wodurch  derselbe  wiederum  sein 
grosses  Interesse  für  die  technische  Wissenschaft  bekundete.  Die 
Maschinen  des  Dampfers  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse"  stellen  bekanntlich 
die  grössten  jemals  gebauten  Schiffsmaschinen  dar.  Ausser  den  beiden 
gewaltigen  vierzylindrigen  Hauptmaschinen  von  zusammen  28000  indi- 
zierten Pferdekräften,  besitzt  der  Dampfer  nicht  weniger  als  68  Hilfs- 
maschinen mit  zusammen  124  Dampfzylindern.  Eingehend  unterrichtete 
sich  der  Kaiser  über  die  gesamte  Anlage.  Mit  sichtlichem  Interesse  nahm 
derselbe  unter  spezieller  Führung  von  Oberingenieur  Spetzler  sowohl  die 
eigentlichen  Maschinenräume,  als  auch  die  Heizräume,  Wellentunnel  und 
ebenso  die  Mannschaftsräume  in  Augenschein,  auch  hier  seiner  hohen 
Befriedigung  über  die  vortrefflichen  Anordnungen  und  ausgezeichneten 
Raum-  und  Luftverhältnisse  Ausdruck  gebend.  Die  Besichtigung  währte 
etwa  zwei  Stunden.  Bald  darauf  erschien  der  Kaiser  im  Rauchzimmer, 
woselbst  derselbe  bei  der  Zigarre  sich  in  leutseligster  Weise  an  der 
allgemeinen  Unterhaltung  beteiligte.  Abends  7  Uhr  fand  das  Diner  statt. 
Der  grosse  Speisesaal  erstrahlte  in  magischem  Glänze,  herrliche  Blumen- 
aufsätze zierten  die  Tische.    Der  Kaiser,   der  in  der  Mitte  der  grossen 
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Längstafel  sass,  hatte  zu  seiner  Rechten  Bürgermeister  Dr.  Pauli,  zur 
Linken  Präsident  Plate,  ihm  gegenüber  sass  der  Direktor  des  Nord- 
deutschen Lloyd  Dr.  Wiegand,  schräg  gegenüber  der  Vizepräsident  des 
Aufsichtsrats  des  Lloyd,  Konsul  Achelis.  Der  Kaiser  befand  sich  in 
vorzüglicher  Stimmung  und  unterhielt  sich  lebhaft  mit  seinen  Nachbarn. 
Bei  dem  dritten  Gange  brachte  Präsident  Plate  folgendes  Hoch  auf  den 
Kaiser  aus: 

„Allerhöchst  Euer  Kaiserliche  Majestät  haben  in  Gnaden  geruht,  dem 
Norddeutschen  Lloyd  zum  zweiten  Male  die  hohe  Auszeichnung  zuteil 
werden  zu  lassen,  eine  Fahrt  mit  einem   seiner  Schiffe  zu  unternehmen. 

Euer  Majestät  bitte  ich,  dafür  dem  ehrfurchtsvollen  Dank  unserer 
Verwaltung  Ausdruck  verleihen  zu  dürfen. 

Im  Jahre  1890  war  es  unsere  „Lahn",  welche  Euer  Majestät  nach 
Wilhelmshaven  führen  durfte,  heute  aber  soll  unser  neuester  Schnell- 
dampfer, ein  Werk  deutschen  Fleisses,  welchem  Euer  Majestät  den  ruhm- 
vollen Namen  des  hochseligen  Kaiser  Wilhelm  des  Grossen  zu  verleihen, 
dem  Norddeutschen  Lloyd  huldreichst  gestatteten,  Euer  Majestät  zum 
zweiten  Male  auf  die  blauen  Wogen  führen. 

Welch  gewaltiger  Fortschritt  vom  Jahre  1890  bis  heute!  Welche 
Steigerung  in  der  Grösse  des  Schiffskörpers,  seiner  Maschinenkraft  und 
Fahrgeschwindigkeit !  Fürwahr,  eine  Steigerung,  welche  die  in  solch  kurzer 
Spanne  Zeit  erfolgte  Entwicklung  unserer  vaterländischen  Industrie  unter 
Allerhöchst  Ew.  Kaiserlichen  Majestät  segensreicher  Regierung  um  so 
heller  erstrahlen  lässt,  wenn  man  berücksichtigt,  dass  der  Dampfer  „Lahn" 
noch  das  Produkt  einer  ausländischen  Werft  war. 

Eine  solche  Entwicklung  war  aber  nur  möglich  und  denkbar  im 
Zeichen  des  Verkehrs  unter  den  Segnungen  des  Friedens.  Vor  allem 
aber  wurde  sie  mächtig  gefördert  und  zu  hoher  Tatkraft  begeistert  durch 
das  lebendige,  teilnehmende  und  beharrliche  Interesse,  welches  Ew. 
Majestät  in  erleuchtetem  Verständnisse  diesen  grossen  Werken  des 
Friedens  zu  widmen  geruhten,  und  dass  Ew.  Majestät  noch  vor  wenigen 
Tagen  die  hohe  Gnade  hatten,  unserer  Gesellschaft  in  solch  ergreifender 
Weise  zum  Ausdruck  zu  bringen. 
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Ew.  Majestät  danken  wir  dafür  ehrerbietigst  und  von  ganzem  Herzen 
im  Namen  alier  derer,  die  mitwirken  dürfen  an  der  Arbeit  unseres  Volkes 
auf  allen  Gebieten  des  Verkehrs  und  der  Technik. 

Wir  bitten  Ew.  Majestät  ehrfurchtsvoll,  dieser  Arbeit  auch  femer  die 
Allerhöchste  Kaiserliche  Gunst  zu  bewahren,  damit  sie  frischen  Geistes 
und  in  mutvollem  Vertrauen  weiterstrebe  im  friedlichen  Wettbewerb  der 
Völker.  Unter  Ew.  Majestät  mächtigem  Schutze,  aus  der  Kraft  unseres 
Volkes  erblüht,  muss  sie  die  Palme  erringen! 

Ich  fordere  Sie  auf,  meine  Herren,  einzustimmen  in  den  begeisterten 
Ruf:  „Es  lebe  der  erhabene  Schutzherr  unseres  Vaterlandes,  der  erlauchte 
Träger  und  Förderer  seiner  Macht  und  Grösse,  Allerhöchst  Seine  Majestät 
der  Kaiser,  Hurra!" 

Das  Hoch  fand  bei  den  Anwesenden  begeisterten  Widerhall.  Darauf 
erhob  sich  der  Kaiser  zu  folgender  Erwiderung: 

„Ich  danke  Ihnen  von  ganzem  Herzen  für  die  freundlichen  Worte, 
mit  denen  Sie  mich  begrüsst  haben,  und  spreche  Ihnen  meine  herzliche 
Freude  aus,  mit  Ihnen  am  heutigen  Tage  auf  diesem  herrlichen  Schiffe 
zusammen  sein  zu  können. 

In  dem  Jubeljahre  des  100  jährigen  Geburtstages  des  grossen  Kaisers 
ist  dieses  stolze  Schiff  zu  Wasser  gelassen  und  dann  in  der  kurzen  Frist 
von  vier  Monaten  dieser  Wunderbau  vollendet.  Ich  begrüsse  in  dem- 
selben den  Ausdruck  vaterländischen  Fleisses,  hingebender  Arbeit  und 
angestrengtester  Tätigkeit,  gleichzeitig  in  dem  Schiffe  den  hervorragendsten 
Repräsentanten  der  Verbindung  zwischen  der  alten  Heimat  und  der  neuen 
Welt.  Sie  haben  mit  bewegten  Worten  meiner  Tätigkeit  für  die  Erhaltung 
des  Friedens  gedacht.  Wenn  es  mir  vergönnt  war,  während  der  ganzen 
Zeit,  seitdem  ich  die  Regierung  in  Händen  habe,  meinem  Vaterlande  den 
Frieden  zu  erhahen,  so  schweift  mein  Blick  zurück  zu  der  Heldengestalt 
des  ersten  deutschen  Kaisers  aus  dem  HohenzoUerngeschlecht,  der  mit 
Aufopferung  seiner  ganzen  Persönlichkeit  in  unserem  Heere  das  feste 
Bollwerk  schuf,  das  uns  bis  zum  heutigen  Tage  den  Frieden  erhielt, 
denn  nur  unter  den  Segnungen  des  Friedens  kann  ein  Volk  sich  ent- 
wickeln. 
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Und  wenn  wir  heute  hier  versammelt  sind,  so  müssen  wir  uns 
vergegenwärtigen,  dass  weder  Ich  noch  Sie  diese  frohen  Stunden  an  Bord 
dieses  Schiffes  würden  verleben  können,  ohne  diese  Erhaltung  des  Friedens. 
Ich  freue  mich,  es  gerade  hier  aussprechen  zu  können,  dass  wir  in 
wenigen  Stunden  dem  Abschluss  eines  grossen  Werkes  entgegensehen 
dürfen,  das  beitragen  wird  zu  der  weiteren  Entwicklung  und  der  Grösse 
Deutschlands.  Möge  es  dem  aufstrebenden  Deutschland  vergönnt  sein, 
Handel  und  Schiffahrt  zu  voller  Blüte  zu  entfalten,  möge  es  dem  Nord- 
deutschen Lloyd  gelingen,  an  erster  Stelle  zu  bleiben  und  mitzuwirken 
an  diesem  Ziele.  Deshalb  trinke  ich  mein  Glas  auf  dieses  stolze  Schiff, 
auf  das  Wohl  des  Norddeutschen  Lloyd  und  das  der  guten  alten  Stadt 
Bremen." 

Jubelnd  stimmten  die  Teilnehmer  ein. 

Nach  kurzer  Pause  erhob  sich  der  Kaiser  zum  zweiten  Male  zu 
folgender  Rede: 

„Sie  hatten  vorhin  die  Güte,  zu  erwähnen,  dass  ich  Sie  in  Ihren 
Bestrebungen  unterstützt  habe,  da  geziemt  es  sich  für  uns,  die  wir  auf 
einem  deutschen  Schiffe,  welches  den  Namen  „Kaiser  Wilhelm  der  Grosse" 
trägt,  auf  deutschem  Meere  schwimmen,  an  diesem  Tage  auch  des 
Mannes  zu  gedenken,  der  Meinem  hochseligen  Herrn  Grossvater  in  den 
oft  schweren  Zeiten  seines  Königstums  ein  so  treuer  Diener  gewesen  ist. 
In  dankbarer  Erinnerung  seiner  Verdienste  um  unser  deutsches  Vaterland 
bringen  wir  auch  dem  Fürsten  Bismarck,  der  heute  sein  60  jähriges  Militär- 
Dienstjubiläum  begeht,  ein  volles  Glas.  Seine  Durchlaucht,  der  Fürst 
Bismarck,  Hurra!" 

Auch  dieses  Hoch  fand  freudigste  Aufnahme. 

Nach  der  Tafel,  die  gegen  9  Uhr  aufgehoben  wurde,  vereinigten 
sich  die  Teilnehmer  zu  einem  zwanglosen  Zusammensein  im  Rauchzimmer. 

Es  wurden  verschiedene  Auszeichnungen  während  der  Fahrt  ver- 
liehen. Die  Prokuranten  Herren  Kaufmann  und  Helmolt  erhielten  den 
Roten  Adlerorden  IV.  Klasse,  die  Herren  Oberinspektor  Hamelmann,  Kapitän 
Engelbart,  Maschineninspektor  Heise  und  Ingenieur  Baum  den  Kronen- 
orden IV.  Klasse.    An  Unterbeamte,  Personen  der  Besatzung  und  Arbeiter 
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des  Norddeutschen  Lloyd  wurden  sechs  allgemeine  Ehrenzeichen,  drei 
Rote  Adlermedaillen  verteilt. 

Die  Fahrt  wurde  bis  zur  Höhe  von  Horns  Riff  ausgedehnt  und  dort 
gedreht.  Am  nächsten  Morgen  erschien  der  Kaiser  bereits  gegen  7  Uhr  auf 
Deck,  woselbst  derselbe  in  Begleitung  von  Direktor  Wiegand  im  lebhaften 
Gespräch  auf  und  ab  schreitend,  längere  Zeit  verweilte.  Seit  frühem 
Morgen  waren  heftige  Schneeböen  eingetreten,  gegen  9  Uhr  klarte  das 
Wetter  auf  und  gegen  2  Uhr  nachmittags  traf  der  Dampfer  wohlbehalten 
wieder  auf  der  Bremerhavener  Reede  ein.  Nochmals  hatte  die  Gesell- 
schaft sich  zu  einem  Lunch  vereinigt,  dann  verliess  der  Kaiser,  sich  von 
den  Herren  des  Lloyd  mit  Worten  herzlichen  Dankes  und  hoher  Befriedigung 
verabschiedend,  das  Schiff.  Die  Rückreise  nach  Berlin  erfolgte  3  Uhr 
30  Minuten  nachmittags.  Wiederum  hatte  sich  eine  zahlreiche  Zuschauer- 
menge eingefunden,  welche  dem  Kaiser  die  lebhaftesten  Abschiedsgrüsse 
entgegenbrachte." 

Zum  dritten  Male  Hess  der  Kaiser  seine  Flagge  auf  dem  Schnell- 
dampfer „Kronprinz  Wilhelm"  setzen,  und  zwar  zu  einer  etwas  längeren 
Reise,  die  sich  von  Bremen,  während  zweier  Tage,  am  17.  und  18.  April  1902, 
bis  zur  norwegischen  Küste  erstreckte.  An  dieser  Reise  nahm  auch  Seine 
Kaiserliche  Hoheit  der  Kronprinz,  dessen  Namen  der  Dampfer  trug,  teil. 

Schon  seit  längerer  Zeit  hatte  der  Kaiser  den  Wunsch  ausgesprochen, 
den  herrlichen  neuen  Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  der  auf 
den  Namen  des  Kronprinzen  Wilhelm  getauft  ist,  kennen  zu  lernen,  und 
der  Kronprinz  selbst  hatte  den  Dampfer,  dessem  so  glücklich  verlaufenen 
Stapellauf  er  beigewohnt  hatte,  noch  nicht  gesehen.  Gern  nahm  der 
Kaiser  dann  eine  Einladung  des  Norddeutschen  Lloyd  an,  im  Frühjahr 
des  Jahres  1902  einen  Ausflug  auf  dem  Dampfer  zu  unternehmen,  und 
es  wurde  dafür  der  17.  und  18.  April  festgesetzt.  Die  Bestimmung  der 
Teilnehmer  an  der  Fahrt  wurde  vom  Kaiser  selbst  getroffen.  Etwa  14  Tage 
vorher  ergingen  die  Einladungen.  Sie  wurden  von  fast  allen  Seiten 
zustimmend  beantwortet.  Am  letzten  Tage  sagten  leider  der  Reichs- 
kanzler und  der  Staatssekretär  des  Auswärtigen,  Freiherr  von  Richthofen, 
wegen  dringender  Amtsgeschäfte  ab.     Die  Nachricht,  welche  die  Morgen- 
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blätter  am  16.  April  brachten,  dass  der  Kaiser  wegen  Unpässlichiceit  ein 
Diner  bei  dem  österreichisch-ungarischen  Botschafter  abgesagt  hatte, 
erregte  in  Bremen  nicht  geringe  Besorgnisse,  die  sich  aber  im  Laufe  des 
Tages  zerstreuten,  da  keinerlei  beunruhigende  Nachrichten  aus  Berlin 
eintrafen.  Allerdings  sah  man  dem  Wetter  nicht  sehr  vertrauensvoll  entgegen, 
da  während  der  letzten  Tage  ein  ziemlich  lebhafter  Wind  wehte,  und  man 
prophezeite  den  Teilnehmern,  dass,  wenn  ein  solcher  Wind  in  Bremen 
herrschte,  daraus  auf  der  Nordsee  leicht  ein  ziemlicher  Sturm  werden  könnte. 

Am  16.  April  abends  7  Uhr  traf  der  Extrazug  mit  den  Berliner 
Teilnehmern  auf  dem  Zentralbahnhof  in  Bremen  ein  und  nahm  hier  die 
Bremer  Teilnehmer  auf.  Es  war  eine  interessante  Gesellschaft,  die  man 
schon  im  Zuge  und  dann  an  Bord  des  Dampfers  begrüssen  konnte. 
Viele  berühmte  und  bekannte  Persönlichkeiten,  Träger  glänzender  Namen, 
waren,  wie  schon  häufig,  beim  Norddeutschen  Lloyd  zu  Gaste. 

Die  Staatsminister  von  Gossler,  von  Hammerstein,  Möller,  von  Pod- 
bielski,  von  Rheinbaben,  von  Tirpitz,  den  Staatssekretär  des  Reichspost- 
amts Kraetke,  Geh.  Oberpostrat  Gieseke,  Generalleutnant  und  Flügel- 
adjutant von  Kessel,  den  Geh.  Legationsrat  im  Auswärtigen  Amt  Lehmann, 
Oberstleutnant  und  Flügeladjutant  von  Plüskow  —  den  „grössten  Offizier 
der  deutschen  Armee",  General  und  Generaladjutant  von  Plessen,  der 
den  Dampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  schon  von  der  Amerikareise  des 
Prinzen  Heinrich  her  kannte,  Graf  von  Wedel,  Oberstallmeister  des  Kaisers, 
Oberjägermeister  von  Heintze,  die  Admirale  Hollmann  und  Thomsen, 
Geh.  Kommerzienrat  Arnhold,  den  kaiserlichen  Gouverneur  von  Samoa 
Dr.  Solf,  Geh.  Regierungsrat  Prof.  Busley,  die  Maler  Prof.  Bohrdt  und 
Fechner,  Maler  Bollhagen.  Vom  Bremer  Senat  waren  anwesend  die 
Bürgermeister  Dr.  Gröning  und  Dr.  Pauli,  die  Senatoren  Achelis,  Dr.  Bark- 
hausen, Dr.  Donandt,  Gildemeister,  Dr.  JV\arcus  und  Dr.  Schultz,  ferner 
vom  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd  Präsident  Geo.  Plate,  Vize- 
präsident Fr.  Achelis,  Dr.  v.  Bleichröder,  Konsul  Brauer,  Hermann  Frese, 
Konsul  Gerdes,  Dr.  Jordan-Elberfeld,  Caspar  Kulenkartipff,  Kommerzienrat 
Löwe,  Hermann  Melchers,  Direktor  Nolze,  Konsul  Smidt,  von  der 
Direktion  des  Lloyd  Generaldirektor  Dr.  Wiegand  und   Direktor  Bremer- 
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mann,  femer  die  Oberinspektoren  Beul  und  Hamelmann,  Kapitän  Blanke, 
Syndikus  Ortwein,  Oberingenieur  Walter,  Prokurist  Niemann  und  einige 
andere  Herren.  Die  Werft  des  Stettiner  Vulkan,  die  das  schöne  Schiff 
geschaffen  hat,  war  durch  den  Präsidenten  des  Aufsichtsrats  Geheimrat 
Schlutow  und  die  Direktoren  Flohr  und  Zimmermann  vertreten.  Wir 
nennen  weiter  die  Reichskommissare  Kapitän  z.  S.  Chüden  und  Kapitän  z.  S. 
V.  Levetzow,  den  Präsidenten  der  königl.  Eisenbahndirektion  in  Hannover 
V.  Eickhof  gen.  Reitzenstein,  den  Vorstand  der  Eisenbahnverkehrsinspektion 
in  Bremen,  Regierungsassessor  Petzet,  Rechtsanwalt  Edzard,  den  Spender 
der  schönen  Reiterstatuen  vor  dem  Bremer  Rathaus  John  Harjes  aus  Paris, 
Architekt  Poppe,  Reinke  aus  London,  Baurat  Rudioff,  den  Kommandeur 
des  75.  Regiments  Oberst  Sasse,  den  Direktor  der  Bremer  Seefahrtsschule 
Prof.  Dr.  Schilling,  Prof.  Slaby  aus  Berlin,  Graf  Tiele -Winkler,  einen  der 
grössten  schlesischen  Magnaten,  Kapitänleutnant  v.  Trotha. 

Nachdem  die  Gäste  in  Bremerhaven  angekommen  und  auf  dem  vor 
der  Lloydhalle  liegenden  Dampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  durch  Kapitän 
Richter  und  seine  Offiziere  bewillkommnet  worden  waren,  suchten  sie  sich 
erst  über  die  Lage  ihrer  Kajüten  zu  orientieren  und  folgten  bald  dem 
Signal,  das  zur  Tafel  rief.  Für  diesen  Abend  war  noch  keine  Tischordnung 
vorbereitet  worden,  und  jeder  nahm  dort  Platz,  wo  es  ihm  beliebte. 
Während  des  Mahles  erhob  sich  Exe.  v.  Podbielski,  um  in  warmen 
Worten  der  im  September  vorigen  Jahres  unternommenen  Probefahrt  des 
Dampfers  „Kronprinz  Wilhelm"  zu  gedenken.  Damals  hätten  sich  die 
Gäste  zusammengetan,  um  für  den  Dampfer,  auf  dem  sie  so  schöne  und 
anregungsreiche  Tage  verbracht  hatten,  ein  Geschenk  zu  stiften.  Dasselbe 
sei  nun  glücklich  fertig  gestellt  und  er  damit  beauftragt  worden,  es  am 
heutigen  Abend  zu  überreichen.  Der  grosse  silberne  Tafelaufsatz  stellt 
ein  durch  die  brandenden  Wogen  ziehendes  Schiff  dar.  Generaldirektor 
Dr.  Wiegand  dankte  mit  herzlichen  Worten  für  das  dem  Dampfer  „Kronprinz 
Wilhelm"  gemachte  Geschenk  und  brachte  namens  des  Kapitäns,  der 
Offiziere  und  der  Besatzung  des  Schiffes  das  Gelöbnis  zum  Ausdruck, 
dass  sie  —  was  auch  immer  den  Fahrten  des  Dampfers  beschert  sein 
möge  —  zu  jeder  Stunde  in  treuer  Pflichterfüllung  und  voller  Hingabe 
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sich  der  Ehre,  die  ihnen  durch  die  Stiftung  dieses  Kunstwerkes  erwiesen 
sei,  würdig  erzeigen  würden.  Das  Diner  verlief  in  heiteren  Gesprächen 
und  noch  lange  blieb  man  im  Rauchzimmer  bei  Kaffee  und  Bier,  bei 
Zigarren  und  Skatspiel  zusammen. 

Am  nächsten  Morgen  erklang  das  fröhliche  Weckhornsignal  „Freut 
euch  des  Lebens"  sehr  früh,  um  V2  6  Uhr.  Die  ganze  Gesellschaft  ver- 
sammelte sich  auf  dem  Promenadendeck,  um  den  Kaiser  und  den  Kronprinzen 
zu  empfangen.  Der  Sonderzug  des  Kaisers  lief  vor  der  Lloydhalle  ein. 
Wenige  Minuten  darauf  erschien  der  Kaiser  und  stieg  die  Treppe,  die 
zum  Schiff  hinaufführte,  hinan.  Der  Kaiser  trug  Marineuniform,  ihm 
folgte  der  Kronprinz  in  Zivil.  Aus  der  Umgebung  des  Kaisers  waren 
der  Einladung  des  Lloyd  gefolgt:  Oberhofmarschall  Graf  zu  Eulenburg, 
der  Chef  des  Zivilkabinets  v.  Lucanus,  der  Chef  des  Marinekabinets  Vize- 
admiral und  Flügeladjutant  Freiherr  v.  Senden-Bibran,  der  Generaladjutant 
Generalleutnant  Graf  v.  Hülsen-Häseler,  der  Flügeladjutant  Korvettenkapitän 
V.  Grumme,  der  Leibarzt  Dr.  Ilberg,  Geh.  Hofrat  Schwerin.  Der  Kronprinz 
war  von  Oberst  von  Pritzelwitz  und  Oberleutnant  von  Stülpnagel  begleitet. 
Kurz  darauf,  um  6  Uhr  45  Minuten,  trat  der  Dampfer  die  Fahrt  an.  Die 
Forts,  welche  passiert  wurden,  salutierten  die  Kaiserflagge  mit  Kanonen- 
donner. Der  Dampfer  passierte  um  8  Uhr  den  Hohewegleuchtturm. 
Bald  nach  8  Uhr  kam  der  Dampfer  „Seeadler",  längsseit,  um  die  letzten 
Depeschen  mitzunehmen.  Um  87*  Uhr,  während  die  Gesellschaft  beim 
ersten  Frühstück  sass,  wurde  der  schlank  aus  dem  Wasser  ragende  Rothe- 
sandleuchtturm  passiert.  Von  der  Ankunft  des  Kaisers  an  wurden  für 
sämtliche  drei  Tafeln  an  jedem  der  beiden  Tage  Tischkarten  gelegt,  eine 
Aufgabe,  die  sicherlich  viel  Kopfzerbrechen  verursacht  hat,  aber  immer 
auf  das  glücklichste  gelöst  wurde.  Dass  Küche  und  Keiler  des  Nord- 
deutschen Lloyd  bei  dieser  Gelegenheit  das  Beste  und  Ausgewählteste 
spendeten,  was  sie  geben  konnten,  und  dass  wohl  der  verwöhnteste  Gaumen 
seine  Befriedigung  finden,  ja  sogar  Feinheiten  und  Spezialitäten  kennen 
lernen  konnte,  die  ihm  auf  anderen  Tafeln  noch  nie  begegnet  waren,  braucht 
wohl  nicht  besonders  hervorgehoben  zu  werden.  Der  Kaiser  hatte  immer 
denselben  Platz  inne,  nämlich  in  der  Mitte  der  mittleren  Tafel,  von  der  Treppe 
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aus  an  der  rechten  Seite.  Der  Kronprinz  sass  am  ersten  Tage  dem  Kaiser 
gegenüber,  am  zweiten  Tage  an  der  linken  Tafel  dem  Kaiser  gegenüber. 

Während  des  Vormittags  spazierte  der  Kaiser  auf  dem  lang  sich 
dehnenden  Promenadendeck  umher,  ebenso  der  Kronprinz,  beide  im 
lebhaften  Gespräch  mit  Teilnehmern  der  Fahrt.  Der  Himmel  war  bedeckt, 
der  Seegang  massig.  Die  Befürchtung,  dass  man  in  der  Nordsee  Sturm 
haben  würde,  traf  nicht  ein.  Am  Nachmittag  des  Donnerstags  gab  es 
eine  interessante  Unterhaltung  an  Bord.  Der  Kaiser  plauderte  mit  einer 
grösseren  Gruppe  über  die  drahtlose  Telegraphie  und  legte  seine  Meinung 
darüber  und  seine  Hoffnungen,  welche  er  an  die  neue  Erfindung  knüpfte,  in 
längerer  Ausführung  dar.  An  Bord  des  „Kronprinz  Wilhelm"  befindet  sich 
bekanntlieh  eine  Einrichtung  für  drahtlose  Telegraphie  nach  dem  System 
Marconi,  und  es  wurde  auch,  so  lange  es  möglich  war,  mit  dem  Lande  in 
drahtloser  Verbindung  zu  bleiben,  der  Marconitelegraph  von  den  Passagieren 
fleissig  benutzt,  um  von  hoher  See  aus  „letzte  Grüsse"  in  die  Heimat  zu  senden. 

Der  grosse  Speisesaal  des  Dampfers  wurde  zu  dem  Diner  von  dem 
Bremer  Gärtner  Fritz  M,  Bremermann,  der  die  Dekorierung  selbst  leitete, 
in  einen  Blumenhain  von  seltener  Pracht  verwandelt.  Von  der  Decke 
des  Lichtschachtes  herab  hing  ein  gewaltiges  Tulpenarrangement,  von 
dem  zarte  Guirlanden  nach  jeder  Seite  ausgingen  und  baldachinartig 
über  dem  Saal  schwebten.  In  kostbaren  Silberjardinieren  standen  duftige 
zarte  Blumenarrangements  auf  den  Tafeln.  Die  Schönheit  und  Zartheit 
der  Blumen  und  die  geschmackvolle  Zusammenstellung  der  Farben  erregten 
allgemeine  Bewunderung.  Der  Kaiser  hatte  nachgefragt,  ob  Nelken  an  Bord 
seien;  es  waren  auch  solche  vorrätig,  ein  prächtiger  Strauss  wurde  dem  Kaiser 
überreicht,  worauf  der  Kaiser  sein  Knopfloch  mit  einer  Blume  schmückte. 

Während  man  beim  Diner  sass,  wurde  gemeldet,  dass  man  bereits 
in  die  Nähe  der  Südspitze  von  Norwegen,  Lindesnaes,  gekommen  war, 
eine  Nachricht,  die  Staunen  erregte,  wenn  man  bedachte,  dass  man  erst 
am  Morgen  des  Tages  den  heimatlichen  Strand  verlassen  hatte,  und  nun 
hatte  man  bereits  am  Abend  desselben  Tages  das  norwegische  Gestade 
erreicht.  Das  konnte  allerdings  auch  nur  ein  Dampfer  leisten,  welcher 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  21,6  Seemeilen  in  der  Stunde  dem  Norden 
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«ntgegendampfte.  Die  Blinkfeuer  von  Lindesnaes  und  Lister  wurden 
gesehen.  Dann  und  wann  stoppte  der  Dampfer,  da  ein  Boot  erwartet 
wurde,  welches  ihm  Depeschen  und  Briefe  bringen  sollte.  Um  QY«  Uhr, 
als  es  schon  tiefdunkel  war,  näherte  sich  das  Boot.  Es  hatte  grosse 
Schwierigkeiten,  an  den  Dampfer  heranzukommen,  denn  es  schwankte  in 
der  hohen  Dünung  heftig  hin  und  her,  und  die  Bootsleute  fürchteten, 
dass  der  Mast  an  dem  stählernen  Leibe  des  Riesendampfers  zerbrechen 
möchte.  Vorsichtig  wurde  es  durch  Ruder  weiterbewegt,  geriet  aber 
dann  plötzlich  in  die  Nähe  der  Maschinen  und  wurde  durch  das  heraus- 
strömende heisse  Wasser  bewogen,  so  rasch  wie  möglich  wieder  rück- 
wärts zu  gehen.  Schliesslich  aber  gelang  es  ihm  doch,  heranzukommen.  Der 
schwedische  Konsul  in  Bremen,  Herr  Gerdes,  erklärte  sich  bereit,  als 
Dolmetscher  tätig  zu  sein.  Zuerst  wurde  an  einem  langen  Strick  ein 
Sack  heraufgewunden,  welcher  Briefe  und  Depeschen  brachte;  dann 
wurde  ein  zweiter  Sack  heruntergelassen  mit  Telegrammen,  Briefen  und 
Ansichtspostkarten,  welche  an  der  norwegischen  Küste  aufgegeben  bezw. 
mit  Briefmarken  versehen  werden  sollten.  Die  Briefe  oder  Karten  werden 
allerdings  drei  oder  vier  Tage  auf  der  Reise  gewesen  sein,  bis  sie  ihre 
Adressaten  erreichten.  Um  den  wackeren  Norwegern  einen  besonderen 
Dank  abzustatten  und  um  ihnen  ihre  Aufgabe  noch  einmal  freundlich  ans 
Herz  zu  legen,  sandte  man  ihnen  einen  zweiten  Sack  hinunter,  welcher  drei 
Flaschen,  gefüllt  mit  edlem  Wein,  enthielt,  und  mit  herzlichem  Dank 
wurde  die  Gabe  entgegengenommen.  Dann  stiess  das  Boot  vom  Dampfer 
ab.  Ein  schwarzes  Segel  wurde  aufgezogen  und  dem  fliegenden  Holländer 
gleich  verschwand  das  Schiff  in  der  dunklen  Nacht. 

Frohe  und  angeregte  Stimmung  herrschte  im  Rauchsalon,  als  sich 
die  Gesellschaft  abends  nach  dem  Diner  dort  vereinigte.  Der  Kaiser 
schien  das  edle  Kraut  von  Havanna,  das  ihm  gereicht  wurde,  gleichfalls 
voll  zu  würdigen  und  verweilte  lange  in  lebhaftem  Gespräch  mit  den 
Herren,  die  ihm  vorgesteUt  wurden,  oder  die  er  zu  sprechen  wünschte. 
Für  viele  Teilnehmer  der  Gesellschaft,  die  den  Kaiser  bisher  nur  von 
fern  gesehen  hatten,  war  es  äusserst  reizvoll,  den  Mann,  der  die  Geschicke 
Deutschlands  lenkt,  nun  auch  einmal  aus  nächster  Nähe  beobachten  zu 
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können,  mit  ihm  in  demselben  Salon,  zu  Gaste  bei  denselben  verehrten 
Wirtsleuten.  Der  Kaiser  stand  im  Gespräch  meist  in  der  Nähe  des 
Fitger'schen  Gemäldes  im  Rauchsalon.  Er  pflegt  die  Persönlichkeit,  mit 
der  er  gerade  spricht,  mit  festem  Blick  anzusehen.  Auf  seinem  Gesicht 
spiegelt  sich  beim  Zuhören  die  angespannteste  Aufmerksamkeit.  Die 
Ausführungen  des  Redenden  begleitet  er  mit  lebhaftem  Kopfnicken. 
Spricht  der  Kaiser  selbst,  so  klingt  seine  Stimme  kräftig  und  doch  weich 
mit  leis  nasaler  Färbung.  Sobald  ihn  das  Thema  fesselt,  wird  er  ausser- 
ordentlich lebhaft,  bringt  dann  seine  Meinung  entschieden  und  stark  zum 
Ausdruck,  kann  auch  plötzlich,  wenn  ihm  eine  drollige  Situation  einfällt 
oder  ein  heiterer  Gedanke  auftaucht,  aufs  herzlichste  laut  auflachen,  wobei 
seine  Augen  blitzen  und  leuchten.  Gibt  der  Kaiser  eine  Darstellung  von 
irgend  einer  Angelegenheit,  von  der  gerade  die  Rede  ist,  so  steht  ihm  eine 
klare  und  anschauliche  Ausdrucksweise  zu  Gebote,  und  es  tauchen  ihm 
leicht  bildnisartige  Gleichnisse  auf,  mit  denen  er  die  Rede  schmückt,  mit 
denen  er  die  Deutlichkeit  seines  Vortrages  erhöht  und  die  Absicht,  die  seine 
Rede  verfolgt,  klarer  hervortreten  lässt.  Besonders  erquickend  ist  auch 
für  jeden,  der  dem  Kaiser  gegen  übertreten  darf,  der  tiefe  Ernst,  mit  dem 
er  jede  Frage  behandelt,  mag  sie  noch  so  unbedeutend  scheinen,  und 
man  muss  darüber  erstaunen,  wie  weit  der  Kaiser  informiert  ist,  und  dass 
er  Details  kennt,  von  denen  man  meint,  sie  wären  aus  Fachkreisen  nicht 
herausgedrungen.  Gewinnt  der  Kaiser  für  einen  Gegenstand  im  Gespräch 
«in  starkes  Interesse,  so  wird  auch  seine  Gestikulation  sehr  lebhaft,  und 
es  steht  ihm  ein  natürlicher  Witz,  ein  fröhlicher  Humor  zu  Gebote,  so 
dass  seine  Umgebung  oft  in  helles  Lachen  ausbrechen  muss. 

Architekt  Poppe,  der  schon  so  viele  Dampfer  des  Norddeutschen  Lloyd 
mit  seiner  grossen  Kunst  ausgestattet  und  verschönt  hat,  durfte  dem  Kaiser 
die  Pläne  für  die  Salons  des  neuen  Schnelldampfers  „Kaiser  Wilhelm  II." 
-vorlegen,  der  damals  auf  der  Werft  des  „Vulkan"  in  Stettin  gebaut  wurde. 
Der  Kaiser  vertiefte  sich  in  die  einzelnen  Kunstblätter,  bezeugte  das  grösste 
Jnteresse  für  die  Skizzen  und  machte  hier  und  da  Abänderungsvorschläge. 

Zu  dem  Stapellauf  des  neuen  Riesendampfers,  der  im  August  statt- 
iinden  sollte,  stellte  der  Kaiser  seine  Anwesenheit  in  Aussicht  und  sprach 
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dem  Generaldirektor  des  Lloyd  den  Wunsch  aus,  dass  dessen  Tochter, 
Fräulein  Else  Wiegand,  die  Taufrede  halten  möchte. 

Das  lebhafte  Interesse,  das  der  Kaiser  für  Bremen  hegt,  kam  vielfach 
zum  Ausdruck.  So  zeichnete  der  Kaiser  Herrn  Harjes,  den  in  Paris 
lebenden  Bremer,  der  dem  Bremer  Rathaus  die  beiden  Bronze-Ritter 
gestiftet  hat,  besonders  aus.  Der  Kaiser  regte  bei  Herrn  Harjes  den  Plan 
an,  für  das  westliche  Portal  des  Rathauses  gleichfalls  zwei  Statuen  zu 
stiften,  diesmal  aber  im  Gegensatz  zum  östlichen  Portal,  zwei  Ritter  zu 
Fuss.  Herr  Harjes  ergriff  den  Gedanken  des  Kaisers  mit  voller  Wärme 
und  hat  ihn  in  die  Tat  umgesetzt.  Bremen  darf  sich  also  eines  neuen 
Schmuckes  erfreuen,  den  die  Stadt  der  eigensten  Initiative  des  Kaisers 
zu  verdanken  hat. 

Freunde  unserer  heimischen  Schiffahrt  werden  mit  Interesse  davon 
Kenntnis  nehmen,  dass  der  Kaiser  in  den  längeren  Gesprächen,  die  er 
mit  Generaldirektor  Wiegand  und  anderen  Herren  des  Lloyd  pflog,  sich 
eingehend  über  die  Spiritusverwertung  in  der  Schiffahrt  ausliess  und  z.  B. 
die  Einführung  von  Spritmotoren  zum  Betriebe  von  Hafenfahrzeugen  auf 
das   lebhafteste   befürwortete. 

Am  Morgen  des  18.  war  der  Himmel  bedeckt,  die  See  noch  ruhiger 
als  am  Tage  vorher.  Längst  schon  hatten  wir  die  norwegische  Küste 
hinter  uns  gelassen  und  waren  wieder  heimwärts  nach  Süden  zu  gesteuert. 
Gegen  11  Uhr  wurde  Borkum-Feuerschiff  passiert.  Der  Lunch  bot  eine 
besondere  Ueberraschung,  indem  nämlich  ein  Mahl  ganz  nach  ameri- 
kanischer Art  zubereitet  war.  Das  Kochen  ist  eine  Kunst  und  Wissen- 
schaft für  sich.  Es  gibt  hervorragende  Schriftsteller,  die  sich  damit 
beschäftigen  und  dicke  Bücher  darüber  geschrieben  haben.  Es  ist  aber 
auch  das  Zeichen  eines  feinen  Geistes,  sich  den  Freuden  der  Tafel  nicht 
abhold  zu  zeigen,  und  auch  hier  zu  würdigen,  was  Nachdenken  und 
Geschmack  darbieten  können.  Auch  ein  Koch  kann  schöpferische  Talente 
zeigen,  auch  eine  Köchin  könnte  sich  um  Musterschutz  und  Patente  be- 
werben. Bei  dem  amerikanischen  Lunch  gab  es  ganz  verschmitzte  Sachen, 
und  wenn  das  Menü  nicht  neben  dem  Teller  gelegen  hätte,  so  würde 
man  sich  wohl  vergeblich  bemüht  haben,  herauszubekommen,  in  welchem 
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Teil  von  Brehm's  Tierleben  man  den  betreffenden  Gang  nachschlagen 
könnte.  Manches  kleine,  niedliche,  zierliche  amerikanische  Schildkrötlein 
hatte  sein  Leben  lassen  müssen  (es  hörte  einst  auf  den  Namen  Terapin) 
und  sein  Geschmack  wurde  nun  fachmännisch  beurteilt.  Die  Majorität 
der  Gesellschaft  meinte  aber  doch,  der  Wissenschaft  halber  wäre  es  wohl 
interessant,  solch  ein  transatlantisches  Menü  kennen  zu  lernen;  aber  ein 
gut  deutscher  Braten  behage  doch  dem  guten  deutschen  Magen  besser. 
Neben  den  Gaben  von  Küche  und  Keller  gab  es  auch  noch  eine 
Reihe  von  Werken  der  Kunst  in  Schrift  und  Bild,  welche  den  Gästen 
überreicht  wurden.  Da  hatte  z.  B.  der  Maler  Bollhagen  für  den  Kaiser 
und  den  Kronprinzen  je  ein  schönes  Album  fertiggestellt,  welches  Photo- 
graphien und  Aquarelle  von  Ansichten  des  Dampfers  enthielt  und  mit 
freundlichem  Dank  entgegengenommen  wurde.  Die  sonstigen  Drucksachen, 
die  verteilt  wurden,  stellten  den  betreffenden  Bremer  Firmen  ein  glänzendes 
Zeugnis  ihrer  Leistungsfähigkeit  aus.  Schon  die  Teilnehmerliste,  die 
in  einem  schwarzen  Lederband  mit  Golddruck  dargeboten  wurde 
(H.  M.  Hausschild),  machte  in  ihrer  Einfachheit  einen  vornehmen  Eindruck. 
Am  ersten  Tage  fanden  die  Gäste  neben  ihrem  Teller  ein  Buch  des  Nord- 
deutschen Lloyd  mit  reichem  Text  und  vielen  Illustrationen,  in  weisses 
Leder  gebunden,  der  Titel  sowie  das  Wappen  des  Lloyd  in  Gold,  das 
Ganze  ruht  in  einem  braunen  Kasten.  Dieses  Buch  sowohl  wie  die  künst- 
lerisch ausgestatteten  Prospekte  der  Gesellschaft,  welche  die  Gäste  am 
nächsten  Morgen  beim  Frühstück  vorfanden,  entstammten  der  Druckerei 
von  Carl  Schünemann.  Ferner  waren  die  Menüs  der  Diners  hervorragend 
künstlerisch  ausgestattet.  Das  Menü  des  ersten  Abends  lag  in  einem  Karton, 
welcher  das  Medaillonbildnis  des  Kaisers  in  Goldrelief  und  eine  Ansicht 
des  Dampfers  zeigte:  ein  schwarz-weiss-rotes  Band  hielt  das  Menü  mit 
dem  Deckel  zusammen  (G.  Hunckel).  Geradezu  kostbar  war  das  Menü, 
welches  am  zweiten  Abend  Speisenfolge  und  Musikprogramm  enthielt. 
Dieses  stammte  von  der  Bremer  Firma  W.  Jöntzen:  ein  hellbrauner  Leder- 
band, auf  welchem  über  einem  mit  Silberzeichnung  reich  verzierten  W 
die  Kaiserkrone  in  Gold  schwebt,  enthielt  neben  dem  „Text"  eine  Reihe 
von   Bildern,   welche   der   Meisterhand   Themistokles   v.  Eckenbrecher's 
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entstammten.  Sämtliche  Drucksachen  wurden  auf  das  freundh'chste  und 
dankbarste  gewürdigt. 

Am  Nachmittag  des  Freitag  nach  3  Uhr  kam  Helgoland  in  Sicht; 
wie  ein  scharf  abgezeichneter  grauer  Schatten  schwebte  das  Felseneiland 
über  den  Wassern.  Der  Dampfer  hielt  sich  nun  in  der  Nähe  von  Helgo- 
land, in  langsamer  Fahrt  gehend,  und  die  Spaziergänger  auf  dem  Pro- 
menadendeck konnten  sich  lange  des  Anblicks  der  Insel  erfreuen.  Die 
See  war  ruhig,  die  Luft  kalt.  Die  Meerfahrer  hatten  sich  während  der 
beiden  Tage  in  dicke  Wintermäntel  gehüllt  und  ersuchten  wohl  auch  um 
Verdoppelung  der  Bettdecken:  denn  so  hoch  man  es  schätzte,  einige  Tage 
von  dem  Atem  des  Meeres  berührt  zu  werden  —  frühlingsmässig  erschien 
dieser  Atem  keineswegs. 

Vor  dem  Diner  begab  der  Kaiser  sich  in  das  Zimmer  der  drahtlosen 
Telegraphie  oben  auf  dem  Sonnendeck,  wo  „Herr  Marconi",  wie  der  dort 
arbeitende  Beamte  wohl  genannt  wurde,  die  Verbindung  mit  dem  Lande  her- 
stellte. Der  Kaiser  sandte  von  See  aus  Telegramme  nach  der  Station  Bremer- 
haven und  zwar  auf  60  Seemeilen  (110  Kilometer).  Auf  früheren  Reisen 
hat  Dampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  im  Verkehr  mit  Lizard  in  einer  Entfernung 
von  275  Kilometern   regelmässig  Depeschen  abgesandt  und  empfangen. 

Auch  das  letzte  Diner  verlief,  ohne  dass  irgendwelche  Reden  ge- 
halten wurden.  Der  Kaiser  wollte  eben  der  Fahrt  ganz  den  familiären 
Charakter  lassen,  den  er  ihr  von  Anfang  an  gegeben  hatte.  Also  keine 
Sensation,  keine  Rede,  die  der  Telegraph  über  den  Erdball  senden  konnte! 
Aber  in  manchem  Gespräch  hat  der  Kaiser  den  Bremer  Herren  und  den 
Herren  vom  Lloyd  so  viele  schöne  Dinge  gesagt,  so  viele  Beweise  von 
Vertrauen  und  Hochschätzung  gegeben,  dass  es  einer  offiziellen  Kund- 
gebung wahrhaftig  nicht  mehr  bedurfte. 

Um  8  Uhr  lag  der  Dampfer  vor  der  Lloydhalle.  Nun  gab  es  noch  einige 
freudige  Ueberraschungen.  Der  Kronprinz  heftete  selbst  Herrn  Direktor 
Bremermann  den  Roten  Adlerorden  3.  Klasse  an,  Oberinspektor  Beul  erhielt 
den  Roten  Adlerorden  4.  Klasse,  und  mehrere  Offiziere  des  Dampfers  wurden 
gleichfalls  durch  Orden  ausgezeichnet.  Präsident  Plate  und  Generaldirektor 
Wiegand  wurden  vom  Kaiser  mit  wertvollen  Andenken  beschenkt. 
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Ferner  erhielten  an  Auszeichnungen  der  1.  Offizier  Woltemas,  2.  Offi- 
zier Tielbar,  Obermaschinist  Ingenieur  Prillwitz,  1.  Maschinist  Ingenieur 
Marquardt,  Zahlmeister  Dreyer  und  der  Schiffsarzt  Dr.  Fischer  den 
Kronenorden  IV.  Klasse;  ausserdem  wurden  mehreren  Personen  der  Mann- 
schaft Dekorationen  zuteil. 

Der  Kaiser,  der  Kronprinz  und  das  Gefolge  verabschiedeten  sich 
um  1 1  Uhr.  Der  Sonderzug  mit  den  Teilnehmern  aus  Bremen  und  Berlin 
verliess  Bremerhaven  um  1 1  7»  Uhr.  Die  Konturen  des  Dampfers  waren 
von  einer  blitzenden  Kette  elektrischer  Lichter  umsäumt,  und  von  dem 
dahinrollenden  Bahnzug  aus  sahen  wir  noch  eine  Zeitlang  das  Schiff 
durch  die  Nacht  leuchten.  So  wird  die  Erinnerung  an  diese  einzigartige 
und  unvergessliche  Fahrt  stets  in  den  Herzen  der  Teilnehmer  leuchtend 
lebendig  bleiben! 

Im  Jahre  1Q04  folgte  die  längste  Reise,  welche  Se.  Majestät  der  Kaiser 
auf  einem  Lloyddampfer  zurücklegte  und  zwar  auf  dem  Reichspostdampfer 
„König  Albert",  Kapitän  Ch.  Polack,  welchen  der  Kaiser  mit  einem  grösseren 
geladenen  Gefolge  zu  einer  Fahrt  nach  dem  Mittelmeer  bis  Neapel  be- 
nutzte. Nicht  der  Erholung  allein  sollte  diese  Reise  dienen,  sondern  der 
Kaiser  wünschte,  den  Betrieb  an  Bord  eines  der  grössten  Ozeandampfer 
so  kennen  zu  lernen,  wie  er  nur  während  der  Fahrt  studiert  werden 
kann.  Der  Kaiser  hat  auf  dieser  Reise  zu  wiederholten  Malen  alle  Teile 
des  Schiffes  besucht,  die  Mannschaftszimmer,  das  Zwischendeck,  die 
Räume  der  zweiten  Kajüte,  die  Küchen,  Kühl-  und  Provianträume,  die 
Maschinen-  und  Kesselräume,  sogar  den  Raum  des  Wellentunnels;  er 
hat  die  Mannschaften  bei  ihren  Arbeiten  beobachtet,  die  Einzelheiten  zur 
Kenntnis  genommen  und  sein  Interesse  an  dem  Mechanismus  eines 
immerhin  komplizierten  Betriebes  an  Bord  ozeangehender  Dampfer  be- 
kundet. Am  12.  März  1904  ging  Seine  Majestät  an  Bord.  Die  Reise 
verlief  ungewöhnlich  günstig,  kaum  dass  die  See  leicht  bewegt  war. 
Begleitet  wurde  der  Dampfer  „König  Albert"  vom  Panzerkreuzer  „Prinz 
Friedrich  Kari",  der  in  einem  Abstand  von  600  Metern  dem  Kaiserschiff 
folgte  und  einem  Torpedoboot.  Sonntag  den  13.  März  hielt  Seine 
Majestät  an  Bord  Gottesdienst  ab.    Gegen   Mittag  erreichte  das  Schiff 
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Dover,  wo  Depeschen  an  Seine  Majestät  an  Bord  geliefert  wurden.  Am 
14.  März  8  Uhr  morgens  passierte  der  „König  Albert"  das  Kap  Ouessant, 
erreichte  am  15.  den  Golf  von  Biscaya,  welcher  bei  gänzlich  ruhigem 
Wetter  in  21  Stunden  durchfahren  wurde  und  am  16.  März  morgens  das 
Kap  Vilano  an  der  Nordwestecke  Spaniens.  Von  Kap  Finisterre  wurde 
durch  Flaggensignale  auf  Befehl  Sr.  Majestät  ein  längeres  Telegramm  an 
Ihre  Majestät  die  Kaiserin  aufgegeben,  in  welchem  der  Kaiser  seiner 
grossen  Befriedigung  über  den  Verlauf  der  Reise  und  sein  Wohlbefinden 
Ausdruck  gab.  Um  1  Uhr  mittags  erreichte  das  Schiff  die  Bay  von  Vigo, 
wo  eine  unabsehbare  Menschenmasse  den  Kaiser  erwartete. 

Nach  ursprünglichem  Plane  sollte  der  Dampfer  erst  am  andern 
Morgen  ankommen,  aber  der  Kaiser  hatte,  das  schöne  Wetter  benutzend, 
angeordnet,  dass  mit  voller  Kraft  gefahren  werde,  und  war  so  noch  vor 
dem  König  von  Spanien  am  Nachmittag  des  15.  März  angelangt.  Eine 
Stunde  später  traf  der  königliche  Extrazug,  der  von  Madrid  herkam,  ein. 
In  den  Strassen,  durch  die  der  König  vom  Bahnhof  nach  dem  Hafen 
fahren  sollte,  stand  Kopf  an  Kopf  eine  unzählbare,  buntfarbige  und  un- 
glaublich lebhafte  Menschenmenge.  9000  Mann  aller  möglichen  Waffen- 
gattungen waren  zum  Spalier  aufgeboten.  Der  König  von  Spanien  begab 
sich  sofort  zum  Besuch  Seiner  Majestät  an  Bord  des  „König  Albert". 
Diesem  Besuche  folgte  der  Gegenbesuch  des  Kaisers  auf  der  könig- 
lichen Jacht.  Auf  7^9  Uhr  abends  war  das  Festdiner  angesetzt,  zu  dem 
der  Kaiser  den  König  auf  den  Lloyddampfer  „König  Albert"  geladen 
hatte.  Der  König,  in  preussischer  Infanterieuniform,  mit  kleinem  Gefolge, 
wurde  vom  Kaiser,  der  im  Messdress  seiner  Admiralsuniform  war, 
empfangen  und  begrüsst.  Einige  Minuten  verweilten  beide  Monarchen 
allein  in  dem  über  dem  Speisesaal,  unmittelbar  neben  den  kaiserlichen 
Zimmern  gelegenen  Lesezimmer  des  „König  Albert".  Dann  begaben  sie 
sich  in  den  blumengeschmückten  Speisesaal,  wo  das  kaiserliche  Gefolge, 
zu  dem  sich  auch  der  deutsche  Gesandte  in  Madrid,  sowie  der  dortige 
Militärattache  gesellt  hatten,  und  das  Gefolge  des  Königs  von  Spanien 
versammelt  war.  Nach  dem  Diner,  zu  dem  Küche  und  Keller  des 
Norddeutschen  Lloyd  ihr  bestes  gestellt  hatten  und  das  in  ungezwungener 
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Weise  ohne  Toaste  verlief,  blieben  die  Majestäten  noch  ein  Stündchen 
bei  einer  Zigarre  im  Lesezimmer  beisammen.  Währenddem  hatte  die 
Stadt  Vigo  festlich  illuminiert,  und  ein  stundenlanges  Feuerwerk  am 
Hafenkai  erleuchtete  weithin  die  Gegend. 

Ein  wunderbar  schöner  Morgen  folgte  der  Festnacht.  Die  Sonne 
leuchtete  so  strahlend  und  warm,  wie  bei  uns  im  Frühsommer.  Während 
der  Kaiser  eine  Rundfahrt  im  Hafen  machte,  besuchte  sein  Gefolge  die 
Stadt  mit  ihren  winkeligen,  steilansteigenden  Strassen  und  Gässchen, 
durch  die  sich  eine  mit  allen  Farben  südlichen  Geschmacks  heraus- 
geputzte Menge  in  trautem  Verein  mit  Maultiergespannen,  Eselsreitern 
und  -treibern  und  den  charakteristischen  zweiräderigen  Ochsenkarren 
trieb.  Ein  Frühstück,  das  der  König  dem  Kaiser  auf  seiner  Jacht  gab, 
endete  den  Monarchenbesuch  in  Vigo.  Hunderte  von  Booten  und 
Dampfern,  mit  frohgesinnten  Menschen  dicht  besetzt,  umschwärmten  den 
„König  Albert"  und  nicht  enden  wollten  die  Rufe:  „Viva  Imperatore 
Guilielmo,  Viva  Alemania,  Kaiser  Hurra !"  Und  als  endlich  der  Dampfer 
unter  Kanonengruss,  der  von  den  Bergen  widerhallte,  den  Hafen  verliess, 
begleiteten  sie  ihn  mit  unermüdlichen  Rufen  von  „Viva"  und  „Hurra". 
Auch  die  königliche  Jacht  fuhr  dem  Dampfer  noch  eine  Strecke  lang 
nach ;  die  auf  der  Brücke  stehenden  Monarchen  winkten  sich  noch  einmal 
den  letzten  Abschiedsgruss  zu;  noch  einmal  rollte  der  Kanonendonner 
über  die  Bucht  hin,  dann  ging  der  Dampfer,  gefolgt  vom  Kreuzer,  in 
voller  Fahrt  aus  der  Bucht,  die  im  goldenen  Sonnenschein  in  blauem 
und  rosenfarbenem  Lichte  erglänzte,  hinaus  dem  Süden  zu. 

Am  18.  März  erreichte  der  Kaiser  Gibraltar.  Der  „König  Albert", 
an  dessen  Bord  auch  der  Kaiser  während  seines  Aufenthaltes  in  Gibraltar 
wohnte,  ankerte  im  Hafen  an  einer  Boje,  ihm  zur  Seite  der  Kreuzer 
„Friedrich  Kari".  Die  Schiffe  des  englischen  Kanalgeschwaders,  das  voll- 
zählig versammelt  war,  hatten  an  den  Molen  festgemacht,  so  dass  sie 
wie  ein  Schutzwall  für  den  Kaiserdampfer  gegen  die  See  anzusehen 
waren.  Tag  und  Nacht  umkreiste  eine  Dampfbarkasse  der  englischen 
Kriegsschiffe  als  Ehrenwache  den  „König  Albert",  um  unwillkommene 
Besucher  abzuwehren,  ein  einzigartiges,  merkwürdiges  Bild!    Ein  deutscher 
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Handelsdampfer  mit  der  Kaiserstandarte  am  Grossmast,  festlich  umkränzt 
und  beschützt  von  englischen  Kriegsschiffen! 

Der  Aufenthalt  des  Kaisers  hatte  ein  überwiegend  militärisches 
Gepräge  und  spielte  sich  —  ausgenommen  die  prunkvolle  Begrüssung 
und  Verabschiedung  —  in  Besuchen  und  Diners  bei  den  hohen  eng- 
lischen Militärs  ab,  bei  dem  Gouverneur  von  Gibraltar,  Sir  White,  dem 
berühmten  Verteidiger  von  Ladysmith,  bei  Lord  Beresford,  dem  Komman- 
deur des  Kanalgeschwaders,  und  bei  General  Acland,  dem  Kommandeur 
der  Werftanlagen  von  Gibraltar.  Für  einen  Abend,  gleich  den  ersten 
des  Gibraltarer  Aufenthalts,  hatte  auch  der  Kaiser  selbst  zu  einem  Diner 
auf  dem  Dampfer  „König  Albert"  Einladung  ergehen  lassen  an  Sir  White 
mit  Gemahlin  und  drei  jungen  Damen,  Lord  Beresford  und  einige  weitere 
höhere  englische  Offiziere.  Der  Speisesaal  des  „König  Albert"  prangte 
an  diesem  Abend  im  schönsten  Blumenschmuck.  Wie  beim  Diner,  das 
für  den  spanischen  König  in  Vigo  gegeben  war,  verweilte  der  Kaiser  mit 
seinen  Gästen  vor  und  nach  dem  Diner  in  lebhafter  Unterhaltung  längere 
Zeit  im  Damensalon. 

Eine  ganz  besondere  Ehrung  des  kaiserlichen  Gastes  hatten  sich 
die  Engländer  für  den  letzten  Abend  des  Besuches  vorbehalten.  Der 
Kaiser,  der  am  Sonntag  Vormittag,  wie  eine  Woche  zuvor,  im  Speisesalon 
des  „König  Albert"  Gottesdienst  abgehalten  hatte,  war  mit  einigen  Herren 
seines  Gefolges  auf  den  Abend  von  Lord  Beresford  auf  das  Flaggschiff 
„Caesar"  zum  Diner  geladen.  Tiefe  Nacht  hatte  sich  auf  die  Bucht  herab- 
gesenkt, nur  die  Sterne  am  dunklen  Himmel,  die  Lichter  der  Stadt  und 
die  Signallaternen  der  Schiffe  leuchteten  in  mildem  Scheine.  Als  die  Zeit, 
da  der  Kaiser  von  Bord  des  „König  Albert"  sich  begeben  sollte,  heran- 
nahte, erstrahlten  auf  einen  Schlag  alle  acht  Kriegsschiffe  des  Kanal- 
geschwaders in  elektrischem  Lichte;  die  Umrisslinien  der  Schiffskörper, 
der  Masten,  der  Rahen  und  der  Schornsteine  waren  von  Tausenden  von 
strahlenden  Glühlichtern  umzogen,  und  am  Hauptmaste  der  beiden 
Admiralsschiffe  leuchteten  in  farbigen  Lichtern  die  Admiralsflaggen.  Ein 
Spalier  von  englischen  Kriegsbooten,  in  denen  die  Mannschaften  mit 
aufgenommenen  Riemen  präsentierten,  reichte  vom  „König  Albert"  herüber 
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bis  zur  Fallreeptreppe  des  „Caesar**.  Und  als  gegen  Ende  des  Festmahls 
der  Kaisertoast  ausgebracht  und  die  deutsche  Nationalhymne  gespielt 
war,  da  gaben  auf  ein  Raketenzeichen  gleichzeitig  alle  englischen  Kriegs- 
schiffe je  21  Kanonenschüsse  ab,  dass  der  Donner  hundertfach  von  den 
dunklen  Bergen  widerhallte.  Einige  Minuten  vor  11  Uhr  kehrte  der 
Kaiser  wieder  an  Bord  des  „König  Albert"  zurück.  Punkt  11  Uhr,  zur 
festgesetzten  Zeit,  machte  der  Dampfer  von  der  Boje  los,  und  rauschte, 
gefolgt  vom  Kreuzer  „Friedrich  Karl",  zwischen  den  beiden  Molen  zum 
Hafen  hinaus.  Kaum  hatte  er  die  Molenausfahrt  passiert,  da  feuerten  die 
Kriegsschiffe  wieder  ihren  Salut,  zwei  mächtige  Raketen  stiegen  fauchend 
zur  Höhe  und  ergossen  sich  in  einem  riesigen  Stemenregen  herab,  und 
plötzlich,  auf  ein  Kommando,  richteten  sämtliche  elektrischen  Scheinwerfer 
der  Kriegsschiffe  ihr  Licht  auf  den  mittleren  Gipfel  des  Gibraltarberges, 
dass  die  Bergspitze  mit  der  wie  ein  Schlösschen  sie  krönenden  Signal- 
station taghell  erieuchtet  war.  Es  war  ein  Bild  von  unvergesslicher, 
zauberhafter  Schönheit. 

Am  22.  März  lief  das  Kaiserschiff  Port  Mahon  an,  um  dort  Depeschen 
entgegenzunehmen  und  abzusenden.  Aber  der  Kaiser  benutzte  die  Gelegen- 
heit, einen  Akt  rührender  Pietät  auszuführen.  Auf  dem  Fremdenfriedhof  von 
Port  Mahon,  der  unten  am  Strand  liegt,  ist  ein  Jugendgespiele  des 
Kaisers,  Kapitänleutnant  von  Bunsen,  begraben.  Auf  der  Barkasse  des 
„Friedrich  Karl",  auf  der  die  Kaiserstandarte  nicht  gehisst  wurde,  zum 
Zeichen,  dass  der  Kaiser  nur  als  Privatmann  das  Grab  des  frühverstorbenen 
Gespielen  besuchen  wollte,  begab  er  sich  mit  kleinem  Gefolge  an  Land 
und  legte  einen  Kranz  am  Grabe  des  deutschen  Seeoffiziers  nieder. 

Um  5  Uhr  nachmittags  verliess  das  Kaiserschiff  Port  Mahon. 
Die  beiden  spanischen  Torpedoboote  übernahmen  wieder  die  Begleitung 
bis  in  die  See  hinaus,  das  spanische  Kriegsschiff  und  die  Festungs- 
geschütze Hessen  ihren  donnernden  Abschiedsgruss  ertönen,  und  langsam 
ging  die  Fahrt  durch  die  liebliche  Bucht  und  die  enge  Einfahrt  hinaus 
ins  blaue  Meer.  In  grossem  Bogen  schwenkte  der  „König  Albert"  nach 
Osten  ein  und  hielt,  gefolgt  vom  „Friedrich  Kari",  die  Fahrt  der  Süd- 
spitze Sardiniens  zu. 
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Am  Morgen  des  23.  März  Hess  der  Kaiser  die  Vertreter  des  Nord- 
deutschen Lloyd  an  Bord,  den  Kapitän,  die  Schiffsoffiziere  und  einen 
Teil  der  Mannschaft  auf  Deck  sich  versammeln  und  überreichte  ihnen 
persönlich  mit  liebenswürdigen,  wärmsten  Worten  der  Anerkennung,  zum 
Zeichen  seines  Dankes  Dekorationen  und  Geschenke,  die  Dekorationen 
jedem  einzelnen  persönlich  übergebend. 

Am  24.  März  ankerte  der  „König  Albert"  in  Neapel  und  um  3  Uhr 
nachmittags  verliess  der  Kaiser  mit  seinem  Gefolge  das  Schiff,  um  auf 
die  Kaiserjacht  „Hohenzollern"  überzugehen.  — 

Abgesehen  von  den  Reisen  an  Bord  der  Lloyddampfer  zeichnete 
der  Kaiser  den  Norddeutschen  Lloyd  zu  verschiedenen  Malen  durch  seine 
Anteilnahme  an  Stapelläufen,  so  des  „Kaiser  Wilhelm  des  Grossen"  und 
des  „Kaiser  Wilhelm  11."  aus,  sowie  durch  einen  längeren  Besuch  des 
„Kaiser  Wilhelm  IL",  bei  welchem  Seine  Majestät  alle  Einrichtungen  des 
Schiffes  mit  seemännischer  Gründlichkeit  besichtigte,  endlich  durch  ver- 
schiedene Besuche  der  Schleppversuchsstation,  deren  Arbeiten  und  Ergeb- 
nisse sich  der  Aufmerksamkeit  des  Kaisers  in  hohem  Grade  erfreuen.  — 

Mit  Seiner  Majestät  dem  Kaiser  haben  die  Prinzen  des  königlichen 
Hauses  und  alle  deutschen  Bundesfürsten  Wesen  und  Bedeutung  des 
Lloyd  stets  in  vollem  Masse  gewürdigt.  Viele  Fürsten  sind,  dem  Beispiele 
des  Kaisers  folgend,  zu  grossen  überseeischen  Reisen  Fahrgäste  des 
Norddeutschen  Lloyd  gewesen.  Allen  voran  ist  hierbei  Se.  Königl.  Hoheit 
Prinz  Heinrich  von  Preussen  zu  nennen.  Sein  Beruf  als  Seemann  führte  ihn 
schon  früh  dem  Norddeutschen  Lloyd  näher.  Bis  zum  gegenwärtigen 
Augenblick  hat  der  Prinz  dem  Lloyd  eine  warme  Zuneigung  erhalten  und 
bekundet.  Am  15.  Februar  1902  benutzte  Prinz  Heinrich  mit  grossem 
Gefolge  den  Schnelldampfer  „Kronprinz  Wilhelm"  zur  Reise  nach  Amerika. 

Seine  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  von  Oldenburg,  selbst 
Seemann  aus  Neigung,  stand  schon  als  Erbgrossherzog  dem  Norddeutschen 
Lloyd  nahe.  Durch  die  Uebernahme  des  Protektorats  des  Deutschen 
Schulschiffvereins  und  über  die  Schulschiffe  des  Norddeutschen  Lloyd 
ist  die  Verbindung  des  Grossherzogs  mit  dem  Lloyd  eine  womöglich 
noch   engere  geworden.     Seine  Majestät   der  König  Albert  von  Sachsen, 
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die  Prinzen  von  Bayern,  die  Herzöge  von  Meci<lenburg,  der  Grossherzog 
von  Hessen,  ja  fast  alle  deutschen  Bundesfürsten  sind  in  direkte  Be- 
ziehungen zum  Lloyd  getreten.  — 

Vereinigt  auf  einem  Dampfer  des  Lloyd  waren  alle  deutschen  Fürsten 
bei  einer  besonderen  Gelegenheit,  nämlich  bei  der  Eröffnung  des  Nord- 
ostseekanals,  an  welcher  der  Norddeutsche  Lloyd  einen  besonderen  Anteil 
hat  nehmen  dürfen.  Nicht  weniger  als  vier  Dampfer  des  Lloyd  sind 
daran  beteiligt  gewesen.  Auf  dem  damaligen  „Kaiser  Wilhelm  II.",  der 
jetzigen  „Hohenzollern",  durchfuhren  die  deutschen  Bundesfürsten  hinter 
der  Kaiserjacht  von  Brunshaupten  aus  den  Kanal  bis  Holtenau  und  ver- 
blieben während  der  Festtage  an  Bord,  Auf  der  „Trave",  welche  dem 
„Kaiser  Wilhelm  II."  folgte,  befanden  sich  der  Deutsche  Bundesrat  und 
der  Reichstag,  auf  der  „Habsburg",  welche  bereits  tags  zuvor  von  Bremen 
aus  durch  den  Kanal  nach  Kiel  gedampft  war,  wohnten  ihre  Königliche 
Hoheit  die  Grossherzogin  Marie  von  Mecklenburg-Schwerin,  die  Fürstin  von 
Schwarzburg-Rudolstadt,  der  Erbprinz  von  Hohenzollern  und  die  genaueren 
persönlichen  Freunde  des  Kaisers,  welche  er  zu  den  Nordlandsreisen 
zuzuziehen  pflegt.  Daneben  durften  mit  besonderer  Zustimmung  des 
Oberhofmarschallamtes  noch  eine  grössere  Anzahl  Freunde  des  Nord- 
deutschen Lloyd  an  der  Fahrt  der  „Habsburg"  teilnehmen.  Die  „Danzig" 
endlich  beherbergte  den  Aufsichtsrat  des  Norddeutschen  Lloyd.  Nach 
Beendigung  der  weltgeschichtlichen  Feier  der  Kanaleröffnung  führte  der 
„Kaiser  Wilhelm  II."  und  die  „Trave"  die  Mitglieder  des  Bundesrates  und 
des  Reichstages  von  Kiel  um  Kap  Skagen  herum  nach  Bremen  zurück, 
wo  in  besonderen  Veranstaltungen  des  Senats  von  Bremen  der  denk- 
würdige Akt  der  Kanaleröffnung  für  die  Mitglieder  des  Reichstages  und 
Bundesrates  seinen  Abschluss  fand. 
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DIE   DEUTSCHEN   TRUPPENTRANSPORTE   NACH 
CHINA   ANLÄSSLICH    DES    BOXERAUFSTANDES. 

Unter  den  besonderen  Begebenheiten  in  der  Geschichte  des  Nord- 
deutschen Lloyd  nehmen  die  Truppentransporte  nach  Ostasien  bei 
Gelegenheit  des  Boxeraufstandes  eine  eigene  Stelle  ein.  Für  solche 
Truppenbeförderungen  bestanden  keine  Erfahrungen  im  weiteren  Umfange 
Die  regelmässigen  Ablösungstransporte  von  den  im  überseeischen  Aus- 
lande stationierten  deutschen  Kriegsschiffen  waren  zwar  schon  immer 
im  wesentlichen  mit  Schiffen  des  Norddeutschen  Lloyd  hin  und  her 
befördert  worden,  aber  hierbei  handelte  es  sich  um  Dampfer  der  regel- 
mässigen Linien  ohne  das  Erfordernis  ganz  bestimmter  einheitlicher  Ein- 
richtungen. Die  deutsche  Reederei  stand  daher  im  Jahre  1900,  als 
plötzlich  eine  erhebliche  Truppenmenge  nach  Ostasien  befördert  werden 
musste,  vor  einer  neuen  Aufgabe. 

Die  historischen  Vorgänge  sollen  hier  nur  kurz  gestreift  werden. 
Bereits  seit  dem  Frühling  des  Jahres  1900  hatte  sich  im  Norden  Chinas 
eine  unruhige  Bewegung  der  Bevölkerung  gezeigt,  welcher  anfänglich, 
zumal  Volksunruhen  in  China  dauernd  an  der  Tagesordnung  sind,  keine 
erhebliche  Bedeutung  beigemessen  wurde.  In  den  Monaten  März,  April 
und  Mai  jedoch  steigerten  sich  diese  Bewegungen  so,  dass  sie  nicht 
mehr  übersehen  werden  konnten,  zumal  auf  die  Vorstellungen  der 
Gesandten  hin  die  chinesische  Regierung  nicht  nur  in  keiner  Weise  zur 
Beruhigung  der  Bevölkerung  beitrug,  sondern  durch  doppelsinnige  Erlasse, 
insbesondere  an  die  im  Vordergrund  der  Bewegung  stehenden  geheimen 
Gesellschaften,  die  Ihotschuan,  den  Bund  der  Patrioten  (fälschlich  Boxer 
genannt),  und  die  Dadauhui,  die  Gesellschaft  des  grossen  Messers,  die 
Unruhen  eher  schürte.    Als  erste  Abwehrmassnahme  landeten  auf  Antrag 
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ihrer  Gesandtschaften  die  in  chinesischen  Gewässern  befindlichen  Kriegs- 
schiffe der  Engländer,  Amerikaner,  Franzosen,  Italiener,  Russen  und  Japaner 
kleine  Detachements  in  einer  Gesamtstärke  von  nur  340  Mann  und 
beförderten  dieselben  von  der  Takureede  nach  Peking.  Ihnen  folgte  am 
3.  Juni  das  deutsche  Detachement  in  Stärke  von  einem  Offizier  und 
50  Seesoldaten  sowie  das  österreichische  in  einer  Stärke  von  drei  Offizieren 
und  30  Matrosen. 

Die  Einschliessung  dieser  Truppen  im  Gesandtschaftsviertel  in  Peking, 
die  heldenmütige  Verteidigung  der  Gesandtschaften  gegen  Tag  und  Nacht 
fortgesetzte  unzählige  Angriffe  der  chinesischen  Bevölkerung  unter 
Beteiligung  des  chinesischen  Militärs  gehören  der  Geschichte  an.  Die 
Zuspitzung  der  Verhältnisse  gab  bereits  am  13.  Juni  Sr.  Majestät  dem 
Kaiser  Veranlassung  zu  dem  Allerhöchsten  Befehl,  dass  die  zur  Ablösung 
bestimmten  Offiziere  und  Mannschaften  des  Kreuzergeschwaders  noch 
in  Ostasien  bleiben  sollten,  und  dass  ferner  der  auf  dem  Dampfer  „Köln" 
des  Norddeutschen  Lloyd  auf  der  Ausreise  befindliche  Ablösungstransport 
in  Höhe  von  18  Offizieren  und  1242  Unteroffizieren  und  Mannschaften 
dem  Chef  des  Kreuzergeschwaders  zur  Verfügung  gestellt  werden  solle. 
Diesem  Allerhöchsten  Befehl  folgte  bereits  am  18.  Juni  die  telegraphische 
Anweisung  Sr.  M.  des  Kaisers  an  den  Staatssekretär  des  Reichs-Marine- 
Amts  zur  Mobilmachung  der  gesamten  Marine-Infanterie  und  zu  deren 
Transport  nach  China.  Zur  Beförderung  des  Expeditionskorps  in  Höhe 
von  62  Offizieren,  6  Beamten  und  2500  Mannschaften  wurden  die  Dampfer 
„Wittekind"  und  „Frankfurt"  des  Norddeutschen  Lloyd  gechartert,  welche 
bereits  am  3.  Juli,  also  nur  14  Tage  nach  Erlass  der  Allerhöchsten  Ordre 
von  Wilhelmshaven  ab  die  Reise  nach  dem  Osten  antraten. 

Am  Tage  vor  der  Ausreise  beider  Schiffe  traf  in  Berlin  das  Telegramm 
des  Chefs  des  Kreuzergeschwaders  in  China  ein,  wodurch  die  Ermordung 
des  deutschen  Gesandten,  Freiherrn  v.  Ketteier,  zu  Peking  bestätigt  wurde. 
Damit  trat  das  Interesse  Deutschlands  an  den  Vorgängen  in  China  in  den 
Vordergrund,  und  gleichzeitig  trat  an  Deutschland  die  Aufgabe  heran, 
dem  beleidigten  Volksbewusstsein  Genugtuung  zu  verschaffen  für  den 
unerhörten  Bruch  des  Völkerrechtes. 
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Am  Tage  der  Ausreise  der  Dampfer  „Wittekind"  und  „Frankfurt^ 
am  3.  Juli,  erging  der  kaiserliche  Befehl  zur  Bereitstellung  einer  kombi- 
nierten Brigade  von  etwa  10000  Mann,  welche  aus  Freiwilligen  der 
Armee  in  Stärke  von  vier  Regimentern  zu  je  zwei  Bataillonen,  ferner 
drei  Eskadrons  Kavallerie,  vier  Batterien  Feldartillerie  und  den  erforderlichen 
Spezial Waffen,  Train-  und   Munitionskolonnen  aufgestellt  werden   sollte. 

Am  12.  August  wurde  das  Expeditionskorps  um  weitere  zwei 
Regimenter,  sechs  Etappen-Kompagnien  (für  jedes  Regiment  eine  neunte 
Kompagnie),  eine  Jäger-Kompagnie,  vier  Batterien  und  die  entsprechenden 
Spezialwaffen  verstärkt. 

Die  endgültige  Kriegsgliederung  des  gesamten  Korps  gestaltete  sich 
wie  folgt: 

Kommandeur:  Generalleutnant  v.  Lessei. 
Chef  des  Stabes:  Oberstleutnant  Gündell. 


1.  Ostasiatische  Infanterie- 
Brigade,  Generalmajor 
V.  G  ros  s,  gen .  v.Sch  wartz- 
hoff,  späterGeneralmajor 
V.  Trotha 

2.  Ostasiatische  Infanterie- 
Brigade,  Generalmajor 
V.  Ketteier 

3.  Ostasiatische  Infanterie- 
Brigade,  Generalmajor 
V.  Hoepfner,*)  später 
Oberst  v.  Rohrscheidt 


1.  Ostasiatisches 

2.  Ostasiatisches 

3.  Ostasiatisches 

4.  Ostasiatisches 

5.  Ostasiatisches 

6.  Ostasiatisches 


Infanterie- 
Infanterie- 

Infanterie- 
Infanterie- 

Infanterie- 
Infanterie- 


•Regiment 
Regiment 

Regiment 
Regiment 

Regiment 
Regiment 


zu  je 
2  Batail- 
lonen 
und  der 
9.  (Etap- 
pen-) 
Kom- 
pagnie. 


Ostasiatische  Jäger-Kompagnie, 
Ostasiatisches  Reiter-Regiment,  4  Eskadrons. 


korps 


*)  Nach  Einreihung  des  Marine-Expeditionskorps  in  das  Ostasiatische  Expeditions- 
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Ostasiatisches  Feldartillerie-Regiment 


I.  Abteilung:  2  fahrende  Batterien, 

1  Oebirgs-Batterie, 
11.  Abteilung:  2  fahrende  Batterien, 

1  Gebirgs-Batterie, 
III.  Abteilung:    2    Batterien   leichter 
Feldhaubitzen,  leichte  Munitions^ 
kolonne,   leichte   Feldhaubitzen- 
Munitionskolonne, 
Ostasiatisches  Bataillon  schwerer  Artillerie  des  Feldheeres  zu  2  Batterien 

schwerer  Feldhaubitzen, 
Ostasiatisches  Pionier-Bataillon  zu  3  Kompagnien, 
Ostasiatisches  Eisenbahn-Bataillon  zu  3  Kompagnien, 
Ostasiatische  Sanitäts-Kompagnie, 
Munitionskolonnen-Abteilung:  2  Infanterie-,  2  Artillerie-  1  Feldhaubitzen-, 

2  schwere  Artillerie-Munitionskolonnen. 
Trains :  3  Proviant-,  1  Feldbäckereikolonne,  6  Feldlazarette,  Etappenformationen. 
Gesamtstärke:  55  Kompagnien  Infanterie,  4  Eskadrons  Kavallerie, 
10  Batterien  mit  60  Geschützen,  3  Pionier-,  3  Eisenbahn-Kompagnien,  im 
ganzen  866  Offiziere  und  Beamte,  18788  Unteroffiziere  und  Mannschaften, 
5591  Pferde. 

Für  die  Beförderung  dieser  grossen  Truppenmengen  mussten  alle 
Vorbereitungen  mit  einer  der  Sachlage  entsprechenden  Beschleunigung 
getroffen  werden. 

Alle  bisherigen  Truppentransporte,  welche  von  Deutschland  nach 
irgend  einem  Teil  des  Auslandes  gegangen  waren,  hatten  sich  in  verhältnis- 
mässig bescheidenem  Rahmen  so  vollzogen,  dass  dafür  irgendwelche 
Vorbereitungen  besonderer  Art  nicht  erforderlich  waren.  Die  Ablösungs- 
transporte der  Kaiserlichen  Marine  von  den  Stationen  im  Auslande  waren 
grösstenteils  mit  den  Dampfern  bestehender  Linien  befördert  worden ;  für 
grössere  Ablösungstransporte  der  Kreuzergeschwader  im  Osten  Asiens 
bestanden  bestimmte  Uebereinkommen  mit  der  Kaiserlichen  Marine. 

Für  die  Beförderung  des  Ostasiatischen  Expeditionskorps  dagegen 
mussten  ganz  neue  Vorschriften,  musste  ein  neuer,  für  diesen  bestimmten 
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Zweck  geeigneter  Plan  festgelegt  werden.  Zu  diesem  Zweck  trat  in  Bremen 
bereits  am  10.  Juli  eine  Kommission  zusammen,  welcher  Vertreter  des 
Kriegsministeriums,  des  Reichs-Marine-Amts,  des  Generalstabes,  des  Nord- 
deutschen Lloyd  und  der  Hamburg-Amerika-Linie  angehörten. 

In  der  Woche,  welche  vom  Erlass  der  kaiserlichen  Ordre  bis  zur  Tagung 
der  Kommission  verstrichen  war,  hatten  die  beiden  grossen  deutschen 
Reedereien,  welche  überhaupt  nur  in  Frage  kommen  konnten,  der  Nord- 
deutsche Lloyd  in  Bremen  und  die  Hamburg-Amerika-Linie  in  Hamburg, 
sich  bereits  darüber  schlüssig  gemacht,  dass  und  mit  welchen  Mitteln 
die  gewaltige  Truppenbeförderung  unverzüglich  stattfinden  konnte  und 
zwar  unmittelbar,  nachdem  die  Cadres  der  Truppen  selbst  und  die  für 
dieselben  notwendigen,  den  Verhältnissen,  unter  denen  die  Truppen  zu 
fechten  bestimmt  waren,  angepassten  Ausrüstungsstücke  beschafft  waren. 
Im  wesentlichen  wurden  die  von  dem  Generaldirektor  des  Norddeutschen 
Lloyd,  Herrn  Dr.  Wiegand,  bis  ins  einzelne  detaillierten  Vorschläge  unver- 
ändert angenommen. 

Danach  wurde  beschlossen,  um  die  Einheitlichkeit  der  Abfertigung 
zu  wahren,  sämtliche  Truppentransporte  von  Bremerhaven  abzufertigen. 
Bremerhaven  wurde  gewählt,  weil  den  örtlichen  Verhältnissen  entsprechend 
die  Beladung  der  Schiffe  und  die  Einschiffung  der  Mannschaften  in 
Bremerhaven  überaus  leicht  vor  sich  gehen  konnte. 

In  Bremen  errichtete  man  die  Sammelstelle  für  die  Ladung,  welche 
mit  der  Bahn  dorthin  befördert  und  von  Bremen  dann  zum  Teil  mit  der 
Bahn,  zum  Teil  auf  der  Weser  zu  Wasser  nach  Bremerhaven  befördert 
wurde. 

Um  die  gesamte  Bahnverbindung  und  Abfertigung  hat  sich  damals 
der  spätere  preussische  Eisenbahnminister,  Herr  v.  Budde,  besonders  ver- 
dient gemacht.  In  Bremerhaven  wurden  die  nach  draussen  abzufertigenden 
Transportdampfer  in  den  Kaiserhafen  gelegt  und  hier  von  zwei  Seiten 
gleichzeitig,  nämlich  von  der  Landseite  aus  den  Eisenbahnzügen,  von  der 
Wasserseite  aus  den  Wesertransportdampfern,  beladen. 

In  Bremen  unterstand  die  Abfertigung  der  einlaufenden  Frachtzüge 
der  Eisenbahndirektion   Bremen   in   Verbindung   mit   einem    Kommando 


654 


GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 


der  Eisenbahnabteilung  des  Grossen  Generalstabes  und  den  erforderlichen 
Beamten  des  Norddeutschen  Lloyd.  Für  Bremerhaven  war  ein  besonderes 
Einschiffungskommando  vom  Kriegsministerium  gebildet  worden.  An  der 
Spitze  dieses  Einschiffungskommandos  stand  der  Fregattenkapitän  Adolf 
Paschen,  der  vom  Reichs -Marine -Amt  dem  Kriegsministerium  zur  Ver- 
fügung gestellt,  und  welchem  die  Oberieitung  der  Einschiffungen  der 
Mannschaften  übertragen  war.  Zu  dem  Einschiffungskommando  gehörten 
ferner:  1  Hauptmann  vom  Kriegsministerium,  4  Hauptleute  vom  Grossen 
Generalstab,  4  Seeoffiziere,  1  Marinefeuerwerksoffizier,  8  Unteroffiziere 
und  16  Gefreite  vom  Gardekorps. 

Dieses  Einschiffungskommando  trat  beim  ersten  Transport  am  25.  Juli, 
beim  zweiten  (zur  Einschiffung  der  durch  Allerhöchste  Kabinetts -Ordre 
vom  12.  August  befohlenen  Verstärkung)  am  28.  August  in  Bremerhaven 
zusammen.  Aus  ihm  wurden  für  die  abzufertigenden  Schiffe  Einzel- 
kommandos in  der  Stärke  von  einem  Hauptmann,  einem  Kapitänleutnant 
oder  Oberieutnant  zur  See,  zwei  Unteroffizieren  und  vier  Gefreiten 
gebildet.  Dampfer,  die  1000  und  mehr  Mann  zu  transportieren  hatten, 
erhielten  zwei  solcher  Kommandos,  die  übrigen  Dampfer  eins. 

Um  jeden  Zeitveriust  zu  vermeiden  und  die  ausserordentlich  sich 
häufenden  und  drängenden  Arbeiten  möglichst  an  Ort  und  Stelle  er- 
ledigen zu  können,  wurde  das  gesamte  Einschiffungskommando  auf  dem 
ebenfalls  in  den  Kaiserhafen  gelegten  Schnelldampfer  „Trave"  des  Nord- 
deutschen Lloyd  einquartiert. 

Das  Schiffsmaterial,  welches  für  den  ersten  grossen  Truppentransport 
zur  Verfügung  gestellt  werden  konnte,  bestand  aus  sechs  Dampfern  des 
Norddeutschen  Lloyd  und  vier  Dampfern  der  Hamburg-Amerika-Linie. 

Für  den  Transport  des  ersten  Expeditionskorps  stellte  der  Lloyd 
die  Dampfer  „Halle",  „Dresden",  „Aachen",  „Strassburg",  „Rhein"  und 
„H.  H.  Meier",  die  Paketfahrt  die  Dampfer  „Batavia",  „Sardinia",  „Adria" 
und  „Phoenicia".  Ausserdem  wurden  von  selten  des  Norddeutschen 
Lloyd  der  Dampfer  „Gera"  als  Hospitalschiff  ausgerüstet  und  diente 
gleichzeitig  als  Begleitschiff  für  die  Torpedoboote  S.  90,  S.  91  und  S.  92, 
welche   zur  Verstärkung   des    Kreuzergeschwaders   mit   der   „Gera"   am 
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28.  Juli  von  Wilhelmshaven  abgingen.  Von  seilen  der  Hamburg-Amerika- 
Linie  wurde  der  Dampfer  „Savoia"  ebenfalls  als  Hospitalschiff  ausgerüstet. 
Derselbe  befand  sich  zur  Zeit  in  Japan,  so  dass  seine  Ueberführung  nach 
dem  Schauplatz  der  Wirren  keine  Schwierigkeiten  bereitete. 

Die  Grösse  der  Arbeitsleistung,  welche  vom  Norddeutschen  Lloyd 
und  der  Hamburg-Amerika-Linie  für  die  Indienststellung  der  eigentlichen 
Truppentransportdampfer  erforderlich  war,  kann  erst  gewürdigt  werden, 
wenn  man  sich  vergegenwärtigt,  dass  zur  Zeit  des  Erlasses  der  kaiser- 
lichen Ordre  und  der  darauf  folgenden  Verhandlungen  fünf  der  für  die 
Transporte  bestimmten  Lloyddampfer  sich  unterwegs  befanden,  während 
der  sechste  noch  gar  nicht  fertiggestellt  war. 

Wie  oben  bemerkt,  fanden  die  Kommissionsverhandlungen  am  10.  Juli 
statt.  Zu  dieser  Zeit  befand  sich  der  für  die  Transporte  bestimmte 
Dampfer  „Dresden"  des  Norddeutschen  Lloyd  auf  See.  Er  war  am 
2Q.  Juni  von  Baltimore  abgegangen  und  traf  am  12.  Juli  in  Bremerhaven 
ein.  Dampfer  „Halle"  befand  sich  auf  der  Rückreise  von  Galveston  im 
Englischen  Kanal  und  erreichte  Bremerhaven  am  10.  Juli.  „Aachen"  war  erst 
am  26.  Juni  von  Buenos  Aires  abgegangen  und  traf  in  Bremerhaven  am 
26.  Juli  ein.  Dampfer  „Rhein"  war  am  5.  Juli  von  Baltimore  abgegangen 
und  am  18.  Juli  in  Bremerhaven  eingetroffen.  Dampfer  „H.  H.  Meier"  war 
am  17.  Juli  von  Baltimore  abgegangen  und  am  30.  Juli  in  Bremerhaven 
angekommen.  Der  Dampfer  „Strassburg^*  sollte  von  der  erbauenden  Werft 
{Bremer  Vulkan  in  Vegesack)   erst  gegen  Ende  August  geliefert  werden. 

Etwas  günstiger  lagen  die  Verhältnisse  bei  den  von  der  Hamburg- 
Amerika-Linie  zur  Verfügung  gestellten  Dampfern.  „Batavia"  traf  in 
Hamburg  am  12.  Juli  ein  und  konnte  am  20.  Juli  nach  Bremerhaven 
überführt  werden.  „Sardinia"  traf  am  13.  Juli  von  See  ein,  „Adria"  am 
17.  Juli  und  „Phoenicia",  welche  ebenfalls  noch  zum  ersten  Transport 
gehörte,  am  20.  Juli. 

In  glänzender  Weise  bewährte  sich  das  patriotische  Gefühl  und  die 
auf  diesem  Gefühle  beruhende  Arbeitsfreudigkeit  der  Bremerhavener 
Arbeiterschaft.  Wie  eben  bemerkt,  sollte  der  Dampfer  „Strassburg*'  erst 
Ende  August  geliefert  werden. 
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Da  der  Dampfer  unbedingt  gebraucht  wurde,  berief  man  die  ge- 
samte Arbeiterschaft  der  Werft,  sowie  die  für  die  Ausrüstung  in  Frage 
kommenden  Arbeiter  der  Betriebswerkstätten  des  Norddeutschen  Lloyd 
zusammen  und  stellte  an  sie  die  Frage,  ob  sie  imstande  und  gewillt 
wären,  die  Arbeiten  so  zu  beschleunigen,  dass  der  Dampfer  bis  Ende 
Juli,  also  in  der  Hälfte  der  noch  zur  Verfügung  stehenden  vertrags- 
mässigen  Zeit  fertiggestellt  werden  könne.  Nach  eingehender  Beratung 
der  Werkführer  und  Vormänner  wurde  diese  Frage  bejaht,  und  durch 
die  Einführung  von  Nachtschichten  gelang  es  in  der  Tat,  den  Dampfer 
am  26.  Juli  seine  Probefahrt  machen  zu  lassen. 

Aber  auch  nach  jeder  anderen  Richtung  hin  erfüllten  die  Bremer- 
havener Arbeiter  die  an  sie  gestellten  ausserordentlichen  Anforderungen. 
Sämtliche  Schiffe  der  Seetransporte,  zunächst  also  zehn  Dampfer,  wurden 
in  Bremerhaven  nach  genauen  Vorschriften  für  die  Mannschaften  ein- 
gerichtet. 

Bei  der  Zwischendeckseinrichtung  für  die  Mannschaften  waren  neu 
herzustellen  die  Gewehrständer  und  kleinen  Schränke  und  Gestelle  für 
die  Unterbringung  des  persönlichen  Eigentums,  des  Seitengewehrs,  des 
Tornisters,  des  Brotbeutels  und  der  Feldflasche.  Die  Gewehrständer, 
Schränke  und  Gestelle  mussten  sich  bei  den  einzelnen  Kojen  befinden, 
in  denen  der  betreffende  Mann  untergebracht  war. 

Diese  gesamte  Inneneinrichtung  wurde  durch  die  Betriebswerkstätten 
des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremerhaven  hergestellt. 

Da  die  Abfertigung  aller  Dampfer,  welche  zur  Beförderung  des 
Hauptexpeditionskorps  bestimmt  waren,  in  die  Zeit  vom  27.  Juli  bis 
4.  August  festgesetzt  war,  ergibt  sich,  dass  einzelne  der  Dampfer,  näm- 
lich insbesondere  „Aachen",  „H.  H.  Meier"  und  „Strassburg"  kaum  vier 
Tage  zur  Verfügung  hatten.  In  dieser  Zeit  mussten  von  der  „Aachen" 
4000  Tonnen,  von  „H.  H.  Meier"  über  5000  Tonnen  Ladung  gelöscht 
und  ausserdem  nicht  nur  alle  für  die  Truppentransporte  erforderiichen 
Neueinrichtungen  getroffen,  sondern  auch  die  Ladung  wieder  eingenommen 
werden,  welche  für  die  Truppenteile,  die  an  Bord  dieser  Schiffe  die  Reise 
machten,  bestimmt  war. 
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Die  gewaltige  Arbeitsleistung  ergibt  sich  hiernach  von  selbst. 

Von  der  für  Ablösungstransporte  der  Kaiserlichen  Marine  üblich 
gewesenen  Unterbringung  der  Mannschaften  in  Hängematten  wurde  gänz- 
lich abgesehen  und  dafür  im  wesentlichen  die  Einrichtung  gewählt, 
welche  der  Lloyd  und  die  Paketfahrt  bei  der  Zwischendecksbeförderung 
zu  brauchen  pflegte,  d.  h.  feststehende  Kojen. 

Um  mit  Rücksicht  auf  die  lange  Seereise  den  Mannschaften  mög- 
lichst grosse  Bequemlichkeiten  zu  schaffen,  belegte  man  die  Transport- 
dampfer mit  nur  757o  der  nach  ihrer  sonstigen  Vermessung  zulässigen 
Passagierzahl  im  Zwischendeck.  Die  Offiziere,  vom  Stabsoffizier  auf- 
wärts, erhielten  jeder  eine  Kajütskabine  für  sich,  die  Offiziere  vom  Stabs- 
offizier abwärts  wurden  je  zwei  in  einer  Kabine  untergebracht. 

Für  die  Unterbringung  der  von  den  einzelnen  Dampfern  mit- 
zunehmenden Frachtmengen  und  für  die  Verteilung  der  Truppen  selbst 
galt  nach  Möglichkeit  als  leitender  Grundsatz  das  Bestreben,  die  Truppen- 
verbände nicht  zu  zerreissen  und  ihr  Truppengut,  d.  h.  alle  Kriegsbedürf- 
nisse, die  sie  zur  sofortigen  Verwendungsbereitschaft  mit  sich  führen 
mussten,  auf  dem  gleichen  Schiffe  leicht  zugänglich  zu  stauen. 

Die  Belegung  der  Schiffe  des  ersten  Transportes  stellte  sich, 
geordnet  nach  der  Zeit  ihrer  Abfahrt,  wie  folgt: 

Auf  der  „Batavia"  (Hamburg- Amerika- Linie)  wurden  untergebracht: 
der  Stab  der  1.  Infanterie- Brigade,  das  Infanterie- Regiment  No.  1,  die 
2.  Abteilung  des  Feldartillerie- Regiments,  die  Feldlazarette  I  bis  IV  und 
3  km  Feldbahn,  insgesamt  3Q  Offiziere  in  der  1.  Klasse,  48  Offiziere 
und  Beamte  in  der  II.  Klasse,  2138  Mannschaften  im  Zwischendeck  und 
89  Fahrzeuge. 

Auf  der  „Halle"  (Norddeutscher  Lloyd)  fanden  Platz:  die  1.  Batterie 
der  schweren  Artillerie  des  Feldheeres,  eine  Munitionskolonne  desselben 
Regiments  und  die  Korps -Telegraphenabteilung,  insgesamt  16  Offiziere 
in  der  I.  Klasse,  8  Deckoffiziere  u.  s.  w.  in  der  II.  Klasse,  im  Zwischen- 
deck 489  Mannschaften,  dazu  56  Fahrzeuge  und  6  Pferde. 

Auf  der  „Dresden"  (Norddeutscher  Lloyd)  wurden  befördert:  der 
Stab  des  Reiter- Regiments,  die  1.  und  2.  Eskadron  des  Reiter- Regiments, 
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das  Pionier- Bataillon  mit  Stahlboot  und  Brückentrain,  die  Eisenbahnbau- 
Kompagnie  mit  Trainkolonne,  die  Etappenkommandos  und  das  Be- 
kleidungsdepot, insgesamt  48  Offiziere  in  der  I.  Klasse,  20  Personen  in 
der  II.  Klasse,  928  Mannschaften  im  Zwischendeck  und  15  Pferde. 

Die  „Sardinia"  (Hamburg-Amerika-Linie)  führte  den  Stab  des  Feld- 
artillerie-Regiments, die  1.  Abteilung  des  Feldartillerie-Regiments  und  eine 
leichte  Munitionskolonne,  zusammen  25  Offiziere  in  der  I.  Klasse,  10  in 
der  II.  Klasse,  im  Zwischendeck  484  Mannschaften  und  55  Pferde. 

Die  „Aachen"  (Norddeutscher  Lloyd)  hatte  an  Bord  die  Sanitäts- 
Kompagnie,  die  Feldbäckereikolonne  und  eine  halbe  leichte  Feldhaubitzen- 
Munitionskolonne  mit  18  Passagieren  I.  Klasse,  6  in  der  II.  Klasse,  490  Mann- 
schaften im  Zwischendeck,  39  Fahrzeugen  und  5  Pferden. 

Die  „Strassburg"  (Norddeutscher  Lloyd)  bekam  das  1.  Bataillon  des 
Infanterie-Regiments  No.  2,  ein  Stahlboot,  Brückentrain,  Fahrzeuge  und 
7  km  Feldbahn;  an  Truppen:  25  Offiziere  in  der  I.  Klasse,  9  Beamte  usw. 
in  der  II.  Klasse,  816  Mannschaften  im  Zwischendeck  und  18  Fahrzeuge. 

Der  „Rhein"  (Norddeutscher  Lloyd)  bekam  das  Kommando  des 
Expeditionskorps,  ferner  den  Stab  der  2.  Infanterie-Brigade,  das  Infanterie- 
Regiment  No.  3  und  den  Kommandeur  des  Trains,  den  evangelischen  und 
katholischen  Divisionsgeistlichen,  die  Proviantkolonne  No.  2,  das  Lazarett- 
Reservedepot  und  das  Kriegslazarettpersonal.  An  Bord  befanden  sich  in 
der  I.  Klasse  135  Offiziere,  in  der  II.  Klasse  43  Subalternoffiziere  und 
Beamte,  im  Zwischendeck  1938  Mannschaften,  dazu  77  Fahrzeuge  und 
5  Pferde. 

Auf  der  „Adria"  (Hamburg-Amerika-Linie)  wurden  untergebracht  der 
Stab  der  Munitionskolonnen-Abteilung,  die  Infanterie-Munitionskolonne, 
die  Artillerie-Munitionskolonne  und  die  Feldhaubitzen-Munitionskolonne. 
Die  I.  Klasse  war  mit  16  Offizieren  belegt,  in  der  II.  Klasse  befanden  sich 
10  subalterne  Offiziere  und  Beamte,  im  Zwischendeck  579  Mannschaften, 
dazu  95  Fahrzeuge. 

Die  „Phoenicia"  (Hamburg- Amerika-Linie)  führte  das  Infanterie-Regiment 
No.  4,  die  Proviantkolonne  No.  1,  1  Hauptmann  und  6  Mann  des  Be- 
kleidungsdepots  und  das  Material  der  Gebirgs-Batterie.    Die  Belegung 
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zeigte  in  der  I.  Klasse  58  Personen,  in  der  II.  Klasse  22,  im  Zwischendeck 
1719  Mannschaften,  dazu  59  Fahrzeuge  und  4  Pferde. 

Der  „H.  H.  Meier**  endlich  beförderte  den  Stab  des  Infanterie-Regiments 
No.  2,  das  2.  Bataillon  desselben  Infanterie-Regiments,  die  3.  Eskadron 
des  Reiter-Regiments,  das  Magazinpersonal,  das  Train-Aufsichtspersonal, 
die  Etappen-Munitionskolonne  und  das  Personal  des  Lazarettschiffes.  Die 
Belegung  in  der  I.  Klasse  betrug  58  Offiziere,  in  der  II.  Klasse  befanden 
sich  19  Personen,  das  Zwischendeck  führte  1074  Mannschaften,  ferner 
nahm  der  Dampfer  13  Fahrzeuge  an  Bord. 

Die  Ausrüstung  der  genannten  zehn  Dampfer  des  ersten  Truppen- 
transportes und  die  Ausfahrt  der  Truppen  geschah  unter  den  Augen 
Sr.  Majestät  des  Kaisers  selbst.  Am  26.  Juli  traf  Se.  Majestät  der  Kaiser 
mit  der  Kaiserin,  dem  Kronprinzen  und  dem  Prinzen  Eitel  Fritz  auf  der 
„Hohenzollern"  in  der  Weser  ein  und  ankerte  gegenüber  der  grossen 
Schleuse.  Von  der  „Hohenzollern"  kam  der  Kaiser  täglich  an  Land  und 
besichtigte  Allerhöchstselbst  jedes  der  in  der  Ausrüstung  begriffenen 
Schiffe  in  allen  seinen  Teilen  und  zwar  während  der  Arbeitszeit. 

Wenn  man  bedenkt,  dass  in  allen  Gängen  und  Räumen  gemalt  und 
gezimmert  wurde,  dass  an  allen  Luken  von  Land-  und  Seeseite  her  die 
Winden  und  Kräne  das  zu  befördernde  Kriegsmaterial  und  die  sonstige 
Ladung  einnahmen,  dass  jedes  der  Schiffe  von  Tausenden  von  Arbeitern 
wimmelte,  so  ist  es  begreiflich,  dass  diese  Besichtigung  für  den  Kaiser 
nicht  ganz  leicht  sich  gestaltete.  Gerade  die  intensive  Anteilnahme  des 
Reichsoberhauptes  an  den  Arbeitermassen  und  ihrer  Arbeit  entfaltete  aber 
eine  ganz  auserordentlich  belebende  Wirkung  auf  den  gesamten  Betrieb. 
Jeder  Beamte,  jeder  Arbeiter  und  jeder  Handlanger  fühlte,  dass  er  berufen 
war,  an  einer  Aktion  mitzuwirken,  welche  über  den  Rahmen  der  bisherigen 
Machtentfaltung  des  Deutschen  Reiches  hinausging,  einer  Aktion,  zu  welcher 
das  Reich  durch  die  Beleidigung  seiner  Würde,  durch  die  Ermordung 
des  kaiserlichen  Gesandten  gezwungen  war,  einer  Aktion  endlich,  in 
welcher  Deutschland  die  Führung  aller  Kulturnationen  der  Gegenwart 
zufiel  und  mit  welcher  die  Person  des  Allerhöchsten  Kriegsherrn  sich 
selbst  identifizierte. 
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Die  Einschiffung  der  Truppenmassen  bedarf  rücksichtlich  ihres 
Mechanismus  einer  kurzen  Betrachtung.  Aus  dieser  Betrachtung  wird 
ersichtlich  sein,  wie  durchdacht  sich  der  Mechanismus  der  Beförderung 
erwies,  wie  genau  er  arbeitete.  Im  allgemeinen  sollte  die  Abfahrt  der 
Dampfer  gruppenweise  in  Zeiträumen  von  drei  Tagen  erfolgen.  Mit  einer 
kleinen  Verschiebung  ist  dieser  Modus  auch  festgehalten  worden.  Am 
27.  Juli  Verliesen  die  Dampfer  „Dresden",  „Halle"  und  „Batavia"  die  Reede 
von  Bremerhaven,  am  30.  Juli  die  „Sardinia",  am  31.  Juli  die  „Strassburg** 
und  „Aachen",  am  2.  August,  „Rhein"  und  „Adria",  am  4.  August  „H.  H.  Meier** 
und  „Phoenicia". 

Die  Modalitäten  der  Einschiffung  vollzogen  sich  wie  folgt:  Kurz  vor 
dem  Eintreffen  der  Militär- Sonderzüge  legten  die  betreffenden  Dampfer 
gegenüber  der  Wartehalle  des  Norddeutschen  Lloyd  in  der  Schleuse  fest. 
Die  Militär-Sonderzüge  wurden  von  den  Orten,  wo  die  Cadres  zusammen- 
gestellt waren,  bis  Bremerhaven  so  durchbefördert,  dass  nur  in  Bremen 
ein  Aufenthalt  zur  Beköstigung  der  Mannschaften  genommen  wurde.  Bei 
der  Ankunft  in  Bremerhaven  an  der  Lloydhalle,  bis  zu  welcher  die  Sonder- 
züge durchgeführt  wurden,  verliessen  die  Truppen  die  Züge  und  traten 
mit  Waffen  und  Gepäck  vor  der  Wartehalle  an.  Hier  wurden  dieselben 
durch  die  früher  erwähnten  Einschiffungs-Kommandos  übernommen,  sofort 
an  Bord  geführt,  in  die  für  sie  bestimmten  Kompartiments  geleitet  und 
jedem  Mann  seine  Koje,  Oewehrständer  und  Schrank  überwiesen, 
deren  Nummer  er  sich  zu  merken  hatte.  Gewehr  und  Seitengewehr 
wanderten  in  den  Gewehrständer,  das  Gepäck  wurde  zunächst  in  der 
Koje  niedergelegt.  Die  Mannschaften  hatten  dann  an  Deck  anzutreten, 
wo  ihnen  nochmals  die  Nummern  ihrer  Kompartiments  vorgelesen  wurden. 

Inzwischen  waren  aus  den  Sonderzügen  die  Gepäcksäcke  der 
Mannschaften  und  das  Offiziersgepäck  ausgeladen.  Die  Gepäcksäcke 
der  Mannschaften  bestanden  aus  geschwärztem,  wasserdichtem  Segeltuch, 
wie  bei  der  Kaiserlichen  Marine,  und  waren  mit  dem  Namen  des  Truppen- 
teils und  den  Namen  der  einzelnen  Mannschaften  bezeichnet.  Nach  dem 
Appell  an  Bord  wurden  die  Mannschaften  an  Land  zurückkommandiert, 
holten  ihre  Gepäcksäcke  und  verstauten  dieselben  an  Bord  in  den  Kom- 
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partiments  nach  Vorschrift  der  einzelnen  Kommandos.  Das  Offiziers- 
gepäcic  wurde  durch  die  Bemannung  der  Schiffe  inzwischen  übernommen. 

Der  ganze  Vorgang  der  Einschiffung  bei  jedem  einzelnen  Dampfer 
vollzog  sich  in  höchstens  einer  Stunde,  vom  Eintreffen  der  Sonderzüge 
ab  gerechnet. 

Ganz  erstaunlich  erwies  sich  das  Orientierungsvermögen  der  Mann- 
schaften, die  fast  ohne  Ausnahme  augenblicklich  so  taten,  als  wenn  sie 
an  Bord  eines  Schiffes  gross  geworden  wären. 

Sobald  die  Uebernahme  des  Gepäcks  beendet  war,  verliessen  die 
Dampfer  die  Schleuse  und  gingen  in  See. 

Einige  der  Truppeneinschiffungen  wurden  wiederum  durch  persön- 
liche Anteilnahme  Sr.  Majestät  des  Kaisers  und  Ihrer  Majestät  der  Kaiserin 
ausgezeichnet.  Bei  der  Abfahrt  des  ersten  Kontingents  auf  der  „Dresden", 
„Halle"  und  „Batavia"  hielt  Se.  Majestät  im  Beisein  der  Kaiserin,  des 
Prinzen  Heinrich,  des  Kronprinzen  und  Prinzen  Eitel  Friedrich,  des  Reichs- 
kanzlers Fürsten  Hohenlohe  und  des  damaligen  Staatssekretärs  des 
Aeusseren,  jetzigen  Reichskanzlers  Fürsten  Bülow,  die  bekannte  Ansprache 
an  die  Truppen. 

Den  Dampfer  „Rhein",  auf  welchem  das  Kommando  des  Expeditions- 
korps zur  Einschiffung  kam,  zeichnete  der  Kaiser  mit  Ihrer  Majestät  der 
Kaiserin  ebenfalls  durch  einen  langen  Besuch  unmittelbar  vor  der  Abfahrt  aus. 

Nach  der  letzten  Besichtigung  begab  der  Allerhöchste  Kriegsherr 
sich  an  Bord  der  „Hohenzollem"  zurück  und  begrüsste  auf  der  Kom- 
mandobrücke stehend  jeden  der  die  „Hohenzollem"  passierenden  Dampfer; 
die  Kapelle  der  „Hohenzollem"  setzte  mit  dem  Yorckschen  Marsch  oder 
dem  Preussenliede  ein,  während  von  den  Transportdampfern  selbst, 
auf  denen  die  Mannschaften  Kopf  an  Kopf  die  Decks,  die  Böte,  die 
Wanten  und  jeden  nur  verfügbaren  Platz  besetzt  hielten,  begeisterter  Jubel 
zu  dem  Kaiserschiff  hinüberschallte.  Die  Szenen,  welche  sich  hier  ab- 
spielten, werden  in  ihrer  gewaltigen  patriotischen  Wirkung  jedem  unver- 
gesslich  sein,  dem  es  vergönnt  war,  daran  teilzunehmen.  Die  Einschiffung 
der  Truppen,  die  Abfahrt  der  Dampfer,  die  riesige  Reise  nach  Ostasien 
selbst  vollzogen  sich  ohne  jeden  nennenswerten  Unfall. 
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Es  mag  gestattet  sein,  die  Art  der  Verpflegung  der  Mannschaften 
noch  mit  einigen  Worten  zu  streifen.  Für  die  Offiziere  wurde  die  beim 
Norddeutschen  Lloyd  und  bei  der  Hamburg-Amerika-Linie  übliche  Kajüts- 
verpflegung L  Klasse  zugrunde  gelegt.  Als  Speiseraum  dienten  für  die  Offiziere 
die  Salons  L  Klasse  und  wo  dieselben  nicht  ausreichten,  die  Rauchzimmer 
I.  Klasse.  Der  Kommandant  des  Expeditionskorps  mit  seinen  Stabs- 
offizieren speiste  für  sich,  während  die  Kapitäne  der  einzelnen  Schiffe, 
der  Obermaschinist  und  der  1.  Offizier,  wie  dies  üblich  ist,  der  Tafel  im 
ersten  Salon  beiwohnten. 

Die  Mannschaften  nahmen  ihre  Mahlzeiten  in  den  Zwischendeck- 
Kompartiments  an  Tischen,  welche  unmittelbar  unter  den  Seitenfenstern 
angeordnet  waren  und  nach  den  Mahlzeiten  weggeklappt  werden  konnten, 
um  mehr  freien  Raum  zu  schaffen. 

Die  Mannschaften  erhielten  an  Verpflegung  frühmorgens  Kaffee  oder 
Tee  mit  Zucker,  dazu  Weiss-  und  Schwarzbrot,  welches  täglich  an  Bord 
frisch  gebacken  wurde,  sowie  Butter.  Die  Mittagsmahlzeit  bestand  aus 
Suppe,  frischem  Fleisch,  Gemüse  und  Kartoffeln,  sowie  zweimal  in  der 
Woche  Pudding.  Nachmittags  gab  es  abermals  Kaffee,  abends  Suppe 
und  ein  warmes  Fleischgericht  oder  Butter  und  Brot  mit  Belag. 

Einige  Male  in  der  Woche  erhielt  die  Mannschaft  Bier  sowie  in  den 
Tropen  auf  ärztliche  Anordnung  täglich  Zitronenlimonade  oder  kalten  Tee. 

Die  Speisen  für  die  Mannschaften  wurden  in  den  an  Bord  befind- 
lichen Dampfküchen,  welche  insgesamt  nach  den  modernsten  hygienischen 
Prinzipien  mit  Beckerschen  Dampfkochapparaten  ausgerüstet  waren,  zube- 
reitet. In  den  Zwischenhäfen  wurde  frisches  Fleisch  und  frisches  Gemüse 
eingenommen. 

So  einfach  diese  Zusammenstellung  der  Verpflegung  hier  klingt,  so 
bedeutend  ist  auch  hier  die  wirkliche  Leistung,  wenn  man  die  einzelnen 
Proviantmassen  ins  Auge  fasst,  gewesen.  Jedes  Schiff  war  auf  nicht 
weniger  als  150  Tage  ausgerüstet,  obwohl  die  eigentliche  Hinreise  durch- 
schnittlich nur  42  Tage  rn  Anspruch  nehmen  sollte.  — 

Am  16.  August  erfolgte  im  Einverständnis  mit  den  Regierungen  der 
verbündeten  Mächte  die  Ernennung  des  General-Feldmarschalls  Grafen 
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Waldersee  zum  Oberbefehlshaber  der  verbündeten  Truppen  in  Ostasien. 
Dadurch  wurde  ein  Wechsel  in  den  Befehlsverhältnissen  insofern 
geschaffen,  als  dem  Grafen  Waldersee  selbstverständlich  sämtliche  in 
Ostasien  befindlichen  Streitkräfte  der  deutschen  Armee  und  Marine  unter- 
stellt wurden. 

Graf  Waldersee  mit  dem  Armeeoberkommando  trat  die  Reise  nach 
Ostasien  auf  dem  fahrplanmässigen  Reichspostdampfer  „Sachsen"  des 
Norddeutschen  Lloyd  am  24.  August  von  Neapel  aus  an. 

Der  durch  Allerhöchste  Kabinetsordre  vom  12.  August  befohlene 
Truppennachschub  wurde  auf  acht  Dampfern  befördert,  von  denen  vier 
vom  Norddeutschen  Lloyd,  vier  von  der  Hamburg-Amerika-Linie  gestellt 
wurden.  Bei  diesem  Nachschub  wurden  die  beim  ersten  Truppentrans- 
port bewährten  Anordnungen  beibehalten.  Die  Verteilung  der  Truppen 
auf  die  Dampfer  geschah  wie  folgt: 

Die  „Palatia"  (Hamburg-Amerika-Linie)  verliess  Bremerhaven  am 
31.  August  3  Uhr  30  Minuten  nachmittags  und  führte  das  Infanterie- 
Regiment  No.  5  (ohne  die  9.  Kompagnie),  das  Feldlazarett  No.  5,  eine 
halbe  leichte  Feldhaubitzen-Munitionskolonne  und  den  Rest  des  Armee- 
oberkommandos, insgesamt  64  Offiziere,  30  Portepeeunteroffiziere  und 
Beamte,  1816  Mannschaften  und  58  Fahrzeuge  mit  sich.  Ihr  folgte  am 
selben  Tage  4  Uhr  nachmittags  die  „Darmstadt"  (Norddeutscher  Lloyd) 
mit  dem  Stab  des  Infanterie-Regiments  No.  6,  dem  1.  Bataillon  des 
Infanterie-Regiments  No.  6,  der  9.  Kompagnie  des  Infanterie-Regiments 
No.  6,  der  7.  Batterie  des  Feldartillerie-Regiments  (Gebirgs-Batterie), 
4  Feldgeistlichen  und  einer  Verstärkung  der  Feldintendantur,  insgesamt 
44  Offizieren,  19  Portepeeunteroffizieren,  1245  Mannschaften  und  16  Fahr- 
zeugen. Um  4  Uhr  30  Minuten  am  31.  August  ging  die  „Andalusia" 
(Hamburg-Amerika-Linie)  von  Bremerhaven  ab  mit  der  4.  Eskadron  des 
Reiter-Regiments,  dem  Stab  der  3.  Abteilung  des  Feldartillerie-Regiments, 
der  5.  und  6.  Batterie  desselben  Regiments,  der  Artillerie-Munitionskolonne 
No.  2,  der  Proviantkolonne  No.  3  und  einer  Verstärkung  des  Stabes  des 
Reiter-Regiments,  zusammen  mit  31  Offizieren,  17  Portepeeunteroffizieren, 
Schreibern  und  dergleichen,  721  Mannschaften  und  100  Fahrzeugen. 
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Die  zweite  Abfertigungsgruppe  umfasste  die  Schiffe  „Hannover"  und 
„Arcadia"  am  4.  September  IQOO.  Die  „Hannover"  des  Norddeutschen 
Lloyd  hatte  an  Bord  das  2.  Bataillon  des  Infanterie-Regiments  No.  6,  die 
9.  Kompagnie  des  Infanterie-Regiments  No.  4,  die  Infanterie-Munitions- 
kolonne No.  2  und  das  Feldlazarett  No.  6  mit  zusammen  42  Offizieren, 
20  Deckoffizieren  und  Beamten,  1257  Mannschaften  und  58  Fahrzeugen. 

Die  „Arcadia"  der  Hamburg-Amerika-Linie  führte  den  Stab  des 
Eisenbahn-Bataillons,  die  Eisenbahn-Kompagnien  No.  2  und  3,  die  schwere 
Feldhaubitzen-Munitionskolonne  No.  2,  endlich  Verstärkungen  der  Feld- 
bäckereikolonne, der  Kriegskasse,  der  schweren  Feldhaubitzenkolonne 
No.  1,  der  Etappen-Munitionskolonne  und  des  Feldjustizpersonals  mit 
26  Offizieren,  13  Portepeeunteroffizieren,  733  Mannschaften  und  34  Fahr- 
zeugen mit  sich. 

Das  dritte  Transportgeschwader  des  Nachschubes  bestand  aus  den 
Dampfern  „Crefeld"  und  „Roland"  des  Norddeutschen  Lloyd  und  der 
„Valdivia"  der  Hamburg -Amerika -Linie.  Alle  drei  Schiffe  verliessen 
Bremerhaven  am  7.  September  vormittags  in  Abständen  von  nur  je  einer 
Viertelstunde. 

Die  „Crefeld"  führte  die  Q.  Kompagnie  der  Infanterie-Regimenter 
No.  1  bis  3  (zusammen  3  Kompagnien)  und  Offiziere  des  General- 
stabes (Topographen),  zusammen  19  Offiziere,  6  Portepeeunteroffiziere, 
öll  Mannschaften  und  6  Fahrzeuge  mit  sich. 

Der  „Roland"  hatte  an  Bord  den  Bataillonsstab  schwerer  Feld- 
haubitzen, die  2.  Batterie  schwerer  Feldhaubitzen,  die  8.  Batterie  des 
Feldartillerie-Regiments  (Oebirgs-Batterie)  und  die  Jäger-Kompagnie  mit 
zusammen  23  Offizieren,  15  Portepeeunteroffizieren,  617  Mannschaften 
und  26  Fahrzeugen. 

Die  „Valdivia"  endlich  wurde  besetzt  durch  die  9.  Kompagnie  des 
Infanterie-Regiments  No.  5,  die  3.  Kompagnie  des  Pionier-Bataillons,  Ver- 
stärkung für  den  Korpsarzt,  die  freiwillige  Krankenpflege,  zusammen 
14  Offiziere,  10  Portepeeunteroffiziere,  350  Mannschaften  und  5  Fahrzeuge. 

Beide  Transporte  zusammen  führten  demnach  769  Offiziere  und 
18324  Unteroffiziere  und  Mannschaften  mit  sich;  dazu  kamen  etwa  860 
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Geschütze  und  Fahrzeuge  und  20500  Kubikmeter  Kriegsbedürfnisse  und 
Ausrüstungsgegenstände  aller  Art. 

Ausser  den  Truppentransportdampfern  beförderten  39  andere  Dampfer 
die  für  den  Feldzug  erforderliche  Fracht  an  Feldbahnmaterial,  Baracken^ 
Vieh,  Proviant,  Futter  und  Pferden.  Insgesamt  belief  sich  die  Ladung 
derselben  auf  etwa  60000  Kubikmeter,  ferner  44000  Eisenbahnschwellen, 
3120  Stück  Vieh  und  5628  Pferde.  Die  letzteren  waren  durch  besondere 
Kommandos  meist  im  Auslande  angekauft  worden.  Die  Rückbeförderung 
der  Truppen  soll  hier  nur  kurz  erwähnt  werden.  Sie  wurde  ausgeführt 
durch  die  fahrplanmässigen  Reichspostdampfer  und  durch  gecharterte 
Schiffe.  Im  ganzen  fand  der  Rücktransport  auf  21  Dampfern  statt,  näm- 
lich auf  6  fahrplanmässigen  Reichspostdampfern  (4  Dampfer  des  Nord- 
deutschen Lloyd  und  2  Dampfer  der  Hamburg-Amerika-Linie),  zu  denen 
an  gecharterten  Dampfern  6  Schiffe  des  Norddeutschen  Lloyd,  5  Schiffe 
der  Hamburg -Amerika -Linie,  2  Schiffe  der  Hamburg- Südamerikanischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft  und  je  1  Schiff  des  Oesterreichischen  Lloyd 
und  der  Firma  Rob.  M.  Sloman  in  Hamburg  hinzukamen. 

Die  Transportleistung,  welche  die  deutsche  Reederei,  ohne  früher 
jemals  ähnlichen  Aufgaben  gegenübergestanden  zu  haben,  ohne  nennens- 
werte Zeit  der  Vorbereitung  mit  erstklassigem  Schiffsmaterial  zur  völligen 
Zufriedenheit  des  Allerhöchsten  Kriegsherrn  in  glänzender  Weise  auszu- 
führen vermochte,  beweist  am  besten,  in  wie  hohem  Masse  in  der 
deutschen  Handelsmarine  Umsicht  und  Dispositionsfähigkeit  der  leitenden 
Persönlichkeiten,  seemännische  Tüchtigkeit  der  Kapitäne,  Offiziere  und 
Bordmannschaften  zur  Ausbildung  gelangt  sind.  Die  Zurücklegung  einer 
beinahe  12000  Meilen  langen  Dampfers  trecke  unter  den  gegebenen  Um- 
ständen ohne  Unfall  irgendwelcher  Art  ist  ein  glänzendes  Zeugnis  dafür» 
in  welchem  Masse  die  deutsche  Schiffahrt  den  Verkehr  mit  Ostasien  zu 
beherrschen  in  der  Lage  ist. 


RETTUNGEN   ZUR  SEE. 

s  ist  erklärlich,  dass  die  Dampfer  des  Norddeutschen 
Lloyd  häufig  in  die  Lage  gekommen  sind,  Hilfe  zur  See 
zu  leisten. 

Aus  der  grossen  Zahl  dieser  Seerettungen  sind  in 
nachstehendem  nur  die  wichtigsten,  und  zwar  vom  Jahre  1884  ab,  wieder- 
gegeben, Ueber  frühere  Hilfeleistungen  sind  keine  Aufzeichnungen  mehr 
vorhanden. 

24.  Oktober  1884:    Rettung  der  Besatzung  und  Passagiere   (zusammen 

186  Personen)  des  in  Brand  geratenen  niederländischen  Dampfers 
„Maasdam"  von  der  Niederländisch-Amerikanischen  Dampfschiffahrts- 
gesellschaft in  Rotterdam,  durch  Dampfer  „Rhein",  Kapitän  Jüngst, 
ohne  den  geringsten  Unfall.    (Abends  8  bis  10  Uhr). 

25.  September  1884:    Der  Norddeutsche  Lloyddampfer  „Weser",   Kapitän 

Bruns,  am  12.  November  1884  von  Galveston  in  Bremerhaven  an- 
gekommen, traf  auf  dieser  seiner  Reise  am  25.  September  den 
französischen  Dampfer  „Marseille",  welcher  bei  Carysfort  (Carysfort 
Riff  liegt  vor  der  Südostküste  der  Halbinsel  Florida)  gestrandet  war. 
73  Fahrgäste  der  „Marseille"  wurden  von  der  „Weser"  aufgenommen. 
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3.  März  1886:  Am  3.  März  1886  rettete  der  Lloyddampfer  „Weser", 
Kapitän  H.  Bruns,  die  schiffbrüchige  Mannschaft  des  amerikanischen 
Schoners  „Aurora".  Der  Präsident  der  Vereinigten  Staaten  liess 
dem  Kapitän  Bruns  dafür  als  Geschenlc  eine  silberne  Vase  überreichen. 
14.  März  1886:  Am  15.  März  1886  erhielt  die  Direktion  des  Norddeutschen 
Lloyd  von  ihrer  General-Agentur  in  New -York  folgendes  Telegramm : 

„Oregon"  gesunken  durch  Zusammenstoss  mit  einem  Schoner 
zwischen  Shinnecock  und  Fire  Island.  Die  „Fulda"  nahm  180  Kajüts-, 
66  Intermediate-,  389  Zwischendecksfahrgäste,  255  Mannschaften  von 
Bord  der  „Oregon".  Dieselben  wurden  gestern  Nachmittag  hier 
gelandet  und  bis  heute  Morgen  wurde  an  Bord  für  sie  gesorgt.  Die 
Ankunft  der  „Fulda"  wurde  16  Stunden  verzögert.  Welchen  Kosten- 
ersatz sollen  wir  fordern?* 

Darauf  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  telegraphisch  geantwortet: 

Highly  gratified  having  been  instrumental  in  saving  so  many 
lives.   No  Claim. 

(Es  gereicht  uns  zur  hohen  Befriedigung,  das  Mittel  zur  Rettung 
so  vieler  Menschenleben  gewesen  zu  sein.  Kein  Anspruch  auf 
Kostenersatz). 

Das  Ereignis  erregte  in  Europa  wie  in  Amerika  das  grösste 
Aufsehen,  da  der  Dampfer  „Oregon",  erst  wenige  Jahre  in  Fahrt, 
als  einer  der  besten  und  schnellsten  der  englischen  Cunard-Gesell- 
schaft  bekannt  war. 

Kein  Menschenleben  ging  verloren.  Um  1  Uhr  sank  der 
Dampfer  „Oregon"  in  die  See.  Am  Abend  des  15.  März  landete 
die  „Fulda"  die  geretteten  Schiffbrüchigen,  im  ganzen  896  Personen, 
in  New -York.    (Kapitän  Ringk.) 

9.  Dezember  1886:    Dampfer  „Fulda",  Kapitän  Ringk,  rettet  die  Besatzung 

des    leck    gesprungenen    neuschottländischen    Vollschiffs    „Louise 
M.  Füller". 

10.  Dezember  1886:  Dampfer  „Hannover",  Kapitän  Gathemann,  rettet  die 

Mannschaft   (13  Personen)  des   englischen  Dampfers  „Ethel  Wolf" 
an  der  spanischen  Küste. 
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1800:  Im  Herbst  18Q0  wurde  vom  Lloyddampfer  „Adler",  Kapitän  Freese, 
in  der  Nordsee  während  eines  schweren  Sturmes  die  Besatzung  der 
deutschen  Bark  „Memel"  gerettet  und  in  Bremerhaven  gelandet. 
Se.  Majestät  der  Kaiser  Wilhelm  II.  liess  den  braven  Seeleuten 
für  die  wackere  Tat  durch  Vermittlung  des  Bremerhavener  Amtes 
eine  Anerkennung  zuteil  werden. 

18.  Dezember  1891 :  Dampfer  „Spree",  Kapitän  Willigerod,  rettet  Passagiere 

und  Besatzung  des  in  Brand  geratenen  Guion-Dampfers  „Abyssinia'* 
bei  hohem  Seegang.  (Zusammen  147  Personen.) 
23.  Januar  18Q8:  Dampfer  ,.Aller",  Kapitän  Nierich  rettete  die  Mannschaft 
des  sinkenden  englischen  Dampfers  „Dago"  (23  Personen)  bei 
schwerem  Nordsturm  und  hoher,  wilder  See.  Kapitän  Nierich 
erhielt  für  diese  Tat  die  von  Emile  Robin  in  Paris  gestiftete  Ehren- 
gabe von  der  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger. 

19.  Oktober  1898:  Dampfer  „Sachsen",  Kapitän  Supmer,  rettet  drei  Schiff- 

brüchige einer  im  Taifun  untergegangenen  chinesischen  Dschunke  bei 
stürmischem  Wetter  und  wild  durcheinanderlaufendem  hohen  Seegang. 

29.  November  1898:  Dampfer  „Maria  Rickmers",  Kapitän  Grosch,  rettet  den 
Kapitän  und  die  letzten  sieben  Mann  der  Besatzung  des  sinkenden 
englischen  Dampfers  „Londonian"  bei  hoher  Dünung  um  Mitternacht 
unter  äusserst  schwierigen  Umständen.  Den  an  der  Rettung 
Beteiligten  wurden  vom  Kaiser,  von  der  Gesellschaft  zur  Rettung 
Schiffbrüchiger,  von  der  englischen  Regierung  u.  a.  für  diese  Tat 
Auszeichnungen  verliehen. 

21.  Dezember  1898:  Dampfer  „Königsberg",  Kapitän  Christiansen,  rettet 
21  Schiffbrüchige  einer  anamitischen  Dschunke  auf  der  Reise  von 
Hongkong  nach  Singapore. 

9.  April  1899:  Dampfer  „Bonn",  Kapitän  Traue,  rettet  die  aus  zehn 
Personen  bestehende  Besatzung  der  sinkenden  norwegischen  Bark 
„Triumph"  bei  lebhafter  See  und  grober  Dünung.  Der  Kapitän  Traue 
erhält  dafür  laut  Beschluss  des  Vorstandes  der  deutschen  Gesell- 
schaft zur  Rettung  Schiffbrüchiger  die  jährliche  Ehrengabe  aus  der 
Emile  Robin-Stiftung. 
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4.  Februar  1901 :  Rettung  der  Besatzung  des  englischen  Schoners  „PaVia" 
durch  den  Lloyddampfer  „Kaiserin  Maria  Theresia"  im  atlantischen 
Ozean  (ca.  400  sm.  von  Gibraltar  entfernt)  bei  hoher  wilder  See, 
morgens  67»  Uhr  (2.  Offizier  Torme  und  sieben  Mann  im  Boot). 

23./24.  November  1901 :  Kapitän  Malchow  vom  Dampfer  „Frankfurt" 
rettet  Kapitän  und  Mannschaft  (5  Mann  und  2  Frauen)  des 
auf  seiner  Holzladung  treibenden  amerikanischen  Küstenschoners 
„W.  H.  Card"  Nachts  12  Uhr  25  Minuten  bei  ziemlich  hoher  Dünung. 
Kapitän,  vier  Offiziere,  1.  Bootsmann  und  drei  Matrosen  erhalten 
dafür  von  der  deutschen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger 
Auszeichnungen.  Vom  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  wurde 
dem  Kapitän,  dem  4.  Offizier  Nikolaisen  und  dem  1.  Bootsmann 
Jürgens  je  eine  goldene  Uhr  mit  Kette,  den  Matrosen  Normann, 
Wölbern  und  H.  Rabe  je  eine  goldene  Medaille  verliehen.  (1  S.März  1902.) 

23.  November  1902:  Dampfer  „Köln",  Kapitän  Jantzen,  rettete  auf  einer 
Reise  nach  Baltimore  die  aus  12  Mann  bestehende  Besatzung  der 
in  sinkendem  Zustande  auf  dem  Ozean  angetroffenen  englischen 
Bark  „Margaret  Mitchell",  Kapitän  Williamson  (von  Glasgow  mit 
Kohlen  nach  Brasilien  bestimmt)  und  landete  die  Geretteten  in 
Baltimore.  In  Anerkennung  dieser  Rettung  verlieh  die  deutsche 
Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  folgende  Auszeichnungen: 
Kapitän  Jantzen  die  kleine  goldene  Medaille,  dem  2.  und  3.  Offizier 
die  grosse  silberne  Medaille,  dem  2.  Bootsmann,  3.  Steuermann  und 
drei  Matrosen  je   eine   Prämie  von  Mark  60.—.    (23.  Januar  1903.) 

19.  November  1903:  Dem  Führer  des  Dampfers  „Devawongse",  Kapitän 
Kumpel,  und  dem  1.  Offizier  E.  Neddel  wurden  in  Anerkennung 
der  Rettung  von  97  Schiffbrüchigen  einer  an  der  chinesischen  Küste 
verlassenen  grossen  chinesischen  Dschunke  vom  Kaiser  von  China 
der  doppelte  Drachenorden  III.  Klasse  verliehen. 

28.  Dezember  1904:  Dampfer  „Köln",  Kapitän  Langreuter,  hat  auf  der 
Fahrt  von  Bremen  nach  Baltimore  östlich  der  Bank  von  Neu- 
Fundland  die  Mannschaft  des  sinkenden  englischen  Schoners 
„Harold"  gerettet.     In  Anerkennung  der  Tat  spricht  die  deutsche 
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Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  dem  Kapitän  Langreuter 
•  die  Ehrengabe  der  Emile  Robin'schen  Stiftung  für  die  beste  Rettung 
in  transatlantischer  Fahrt  zu. 

10.  Mai  1905:  Dampfer  „Prinzess  Irene"  rettete  unter  schwierigen  Um- 
ständen auf  der  Reise  nach  New-York  die  Besatzung  der  auf  der 
Fahrt  nach  Genua  befindlichen  Schonerbark  „Marije".  Der  Kapitän 
Dannemann,  sowie  der  Führer  des  Rettungsbootes,  4.  Offizier,  erhielt 
in  Anerkennung  des  Rettungswerkes  von  der  österreichischen  Regierung 
wertvolle  Ehrengeschenke.  Den  zur  Besatzung  des  Rettungsbootes 
gehörenden  Personen  wurden  je  25  Kronen  in  bar  bewilligt. 

15.  November  1905:  Der  Dampfer  „Tübingen"  rettete  den  in  Seenot  be- 
findlichen griechischen  Dampfer  „Atheneon"  in  der  Nähe  von  Car- 
tagena.  Die  deutsche  Gesellschaft  für  Rettung  Schiffbrüchiger  verlieh 
in  Anerkennung  dieser  Rettungstat  dem  Kapitän  Morgenstern  die 
grosse  goldene  Medaille  nebst  Diplom,  dem  2.  Offizier  Kluck  die 
kleine  goldene  Medaille  nebst  Diplom  und  insgesamt  der  Mann- 
schaft Mk.  1000.—. 

12.  Dezember  1905:  Herr  Kapitän  Meiners  vom  Dampfer  „Roon"  erhielt 
für  die  an  der  Küste  Japans  einem  schwer  havarierten  Schoner 
und  einem  japanischen  Dampfer  in  Seenot  geleistete  Hilfe  die 
japanische  Rettungsmedaille. 

8.  September  1906:  Durch  den  Reichspostdampfer  „Sachsen"  wurden  nach 
glücklich  überstandenem  Taifun  die  21  Schiffbrüchigen  einer  chine- 
sischen Dschunke  gerettet  bei  sehr  schwierigen  Seeverhältnissen. 
Führer  des  Rettungsbootes  2.  Offizier  Praesent. 

2.  Oktober  1906:  Durch  den  Nordd.  Lloyddampfer  „Koh  - Si  - Shang" 
wurden  von  dem  am  29.  September  1906  untergegangenen  Dampfer 
„Charterhouse"  27  Personen  gerettet,  die  sich  auf  einem  Floss  be- 
fanden. Den  Tod  haben  ca.  80  Personen  gefunden.  Von  der 
deutschen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  ist  dem  Führer 
des  Norddeutschen  Lloyddampfers  „Koh-Si-Shang",  Kapitän  Rosiefsky, 
für  die  ausgeführte  Rettung  aus  der  Laeiszstiftung  die  grosse  silberne 
Medaille  nebst  Diplom  verliehen  worden. 
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JUBILÄEN  VON  KAPITÄNEN. 

100  RUNDREISEN. 

1880:  Kapitän  Neynaber,  Dampfer  „Mosel". 
1885:  Kapitän  Bussius,  Dampfer  „Werra". 
1888:  Kapitän  Wiliigerod,  Dampfer  „Eider«, 
1888:  Kapitän  G.  Meyer,  „Dampfer  Eibe". 

15.  November  1888:  Kapitän  Jäger  vollendet   auf   Dampfer  „Main"  seine 

100.  Rundreise  über  den  Ozean. 
19.  Februar  1889:  Kapitän   Ringk  vollendet   auf  Dampfer  „Fulda"  seine 
100.  Rundreise  über  den  Ozean. 

6.  Januar  1890:  Kapitän  Christoffers  vollendet  auf  Dampfer  „Adler"  seine 

100.  Rundreise  über  den  Ozean.  Vom  Kaiser  wird  ihm  der  Kronen- 
orden IV.  Klasse  verliehen. 

1892:  Kapitän  Jüngst,  Dampfer  „Havel". 

1892:  Kapitän  Sander,  Dampfer  „Ems". 

13.  Juni  1898:  Die  Vollendung  der  100.  Rundreise  über  den  Ozean  durch 
Kapitän  Thalenhorst  wird  durch  ein  Festessen  an  Bord  des  Dampfer 
„Trave"  gefeiert. 

16.  Mai  1899:  Kapitän  H.  Bruns  vollendet  als  Führer  des  Dampfers  „München" 

seine  100.  Rundreise  als  Kapitän  eines  transatlantischen  Dampfers. 
3.  Dezember  1901:  Kapitän  Steenken  beendet  mit  Dampfer  „H.  H.  Meier" 
von  New -York  in  Bremerhaven  angekommen,  seine  100.  Rundreise 
als  Kapitän  des  Norddeutschen  Lloyd.  (Seit  2.  März  1872  in  Lloyd- 
diensten, 17.  Juli  1886  Kapitän). 

7.  Dezember  1903:   Kapitän  Reimkasten  vollendet  mit  Dampfer  „Grosser 

Kurfürst"  seine  100.  Ozeanreise  als  Kapitän. 
12.  August  1904:  Kapitän  R.  Nierich  vollendet  mit  Dampfer  „Bremen",  von 
New- York  kommend,  seine  100.  Rundreise  über  den  Ozean. 


^3t3I3!3      GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD      ^^MMM^I 


April  1Q05:  Kapitän  Mentz  vom  Dampfer  „Barbarossa"  vollendete  seine 
100.  Rundreise  als  Kapitän  des  Norddeutschen  Lloyd.  S.  M.  der 
Kaiser  zeichnete  den  Jubilar  durch  Verleihung  des  Kronenordens 
IV.  Klasse  aus. 

19.  Dezember  1Q05:  Kapitän  D.  Högemann  vollendete  auf  Dampfer  „Kaiser 
Willhelm"  II."  seine  100.  Rundreise  als  Kapitän. 

200  RUNDREISEN. 

14.  Mai  1896:  Kapitän  Willigerod  vollendet  auf  Dampfer  „Spree"  seine 
200.  Rundreise  über  den  Ozean  als  Kapitän. 

1.  Dezember  1900:  Kapitän  H.  Christoffers  vollendete  am  29.  November 
die  200.  Rundreise  über  den  Ozean.  Zur  Feier  fand  an  Bord  des 
Dampfers  „Trave"  ein  Festessen  statt.  Kapitän  Christoffers  erhielt 
von  S.  M.  dem  Kaiser  den  roten  Adlerorden  IV.  Klasse,  von  der 
Handelskammer  einen  silbernen  Humpen  und  vom  Norddeutschen 
Lloyd  eine  Ehrengabe  von  10000  Mark. 

April  1905:  Der  Obermaschinist  des  Dampfers  „Kaiser  Wilhelm  der 
Grosse",  Ingenieur  Ziganke,  beendete  seine  200.  Rundreise  als  Ober- 
maschinist.   Auch  er  erhielt  den  Kronenorden  IV.  Klasse. 

300  RUNDREISEN. 
24.  Mai  1905:   Der  Ingenieur  des  Schnelldampfers  „Kaiser  Willhelm  II.", 
Baum,  feierte  das   äusserst  seltene  Jubiläum  seiner  300.  Rundreise 
als  Obermaschinist. 
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I.  Prospekt  zur  Qr&ndung 
des  Norddeutschen  Lloyd. 

NORDDEUTSCHER  LLOYD. 

Der  lange  gehegte  Wunsch,  einen  grossartigen,  den  Bedürfnissen  der  Zeit 
genügenden  Dampfschiffahrts verkehr  mit  europäischen  und  transatlantischen 
Ländern,  sowie  auf  dem  ganzen  Weserstrome  herzustellen,  soll  durch  eine 
Verbindung  nahe  liegender  Interessen  jetzt  erfüllt  werden.  Vier  in  voller  Blüte 
stehende  Gesellschaften  haben  sich  zu  einem  neuen  Aktienunternehmen,  dem 

„NORDDEUTSCHEN  LLOYD« 

vereinigt,  um  die  bisherigen  Aufgaben  durch  geregeltes  Zusammenwirken  besser 
zu  lösen  und  für  das  erweiterte  Ziel  in  der  Persönlichkeit  ihrer  Vorstände,  in 
der  erprobten  Erfahrung  ihrer  Beamten,  in  dem  bereits  vorhandenen  Kapitale 
achtbare  Grundlagen  zu  bieten.  Diese  Entschliessung  deutet  genugsam  an,  dass 
hier  ein  besonnener,  den  allseitigen  Verhältnissen  entsprechender  Plan  vorli^, 
dessen  glückliche  Ausführung  von  bremischer  Solidität  und  Sachkenntnis  ver- 
bürgt und  auch  von  der  sich  kundgebenden  allgemeinen  Teilnahme  getragen 
wird.  In  der  Tat,  das  gesamte  Deutschland  ist  bei  dem  schwunghaften  Fortgange 
des  in  so  vielfacher  Beziehung  wichtigen  Werkes  wesentlich  interessiert  —  das 
wird  aus  nachfolgenden  Angaben  der  Richtungen  ersichtlich,  in  welchen  es  sich 
entfalten  soll. 


I.  Regelmässige  Schraubendampf Schiffahrt  zwischen  Bremen  und  New-York. 

Die  Notwendigkeit  einer  Vervollständigung  der  zwischen  Bremen  und 
New-York  bestehenden  Dampfschiffverbindung  ist  von  der  bremischen  Kauf- 
mannschaft und  Handelskammer  zu  wiederholten  Malen  anerkannt,  und  wenn 
bis  dahin  noch  nicht  Hand  ans  Werk  gelegt  worden  ist,  so  hat  diese  Verzögerung, 
bedauerlich  an  sich,  doch  wenigstens  die  vorteilhafte  Folge  gehabt,  dass  die  Frage 
gründlich   studiert  und  eine  sichere  Erfahrung  als  Basis  gewonnen  worden  ist 

Bekanntlich  fahren  gegenwärtig  zwei  amerikanische  Schaufeldampfböte 
zwischen  Bremen  und  New-York,  von  denen  monatlich  eins  ankommt  und  eins 
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abgeht.  Dem  Vernehmen  nach  soll  diese  Linie  noch  um  zwei  Böte  vermehrt 
und  somit  eine  14tägige  Fahrt  eingeführt  werden.  Eine  fast  ausnahmslose  Er- 
fahrung lehrt,  dass  die  Beschäftigung  für  solche  Linien  zunimmt,  je  häufiger  und 
regelmässiger  sie  Gelegenheit  zum  Transport  darbieten.  Die  amerikanischen 
Dampfschiffe,  obschon  nur  einmal  monatlich  von  Bremerhaven  abgehend,  haben 
gleichwohl  einen  so  beträchtlichen  Güterverkehr  herbeigeführt,  dass  sie  ihn  nicht 
zu  bewältigen  vermögen;  der  noch  immer  grössere  Teil  des  deutschen  Exports 
aber,  dem  an  raschem  Transport  gelegen  ist,  wird  genötigt,  den  Weg  über  Havre 
oder  England  einzuschlagen.  Es  ist  mit  Sicherheit  darauf  zu  rechnen,  dass  dieser 
Export  wesentlich  sich  Bremen  zuwenden  wird,  sobald  eine  wöchentliche  Dampf- 
schiffsexpedition daselbst  dem  Absender  die  Sicherheit  für  unverweilte  Beförderung 
seiner  Güter  darbieten  wird.  —  Dies  wird  der  Fall  sein,  sobald  auch  der  Nord- 
deutsche Lloyd  alle  14  Tage  eins  seiner  Schraubenböte  von  der  Weser  nach 
Amerika  abfertigen  wird.  Wenn  schon  gegenwärtig  bei  so  mangelhaften  An- 
stalten zum  schnellen  Transport,  wöchentlich  Manufakte  und  Industrie-Erzeugnisse 
im  Werte  von  V*  Millionen  Talern  seewärts  expediert  werden,  so  werden  ver- 
vollkommte  Transportmittel  diese  Ziffer  noch  bedeutend  erhöhen,  wie  ja  bereits 
die  bestehende  ungenügende  Dampfschiffslinie  unwiderleglich  dartut,  welche  die 
Wertsumme  der  bezeichneten  Warenausfuhr  binnen  acht  Jahren  von  37«  auf 
16  Millionen  Taler  Cour,  zu  steigern  beitrug. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  wird  der  Schraube  den  Vorzug  vor  dem  Schaufel- 
rade geben.  Obschon  die  bestehende  amerikanische  Linie  in  den  letzten  vier 
Jahren  sehr  gute  Resultate  erzielt,  indem  sie  ausser  einer  Dividende  von  10  7», 
die  sie  den  Aktionären  abwarf,  dennoch  ihren  Reservefond  in  der  kurzen  Zeit 
auf  die  Höhe  von  500,000  Talern  brachte,  so  machen  die  Raddampfer  durch 
ihren  bedeutenderen  Kohlenverbrauch,  und  weil  die  Maschinen  und  Kohlenvorräte 
ihnen  so  viel  Raum  entziehen,  bei  grösseren  Reisen  einen  Gewinn  schwierig  und 
können  in  der  Regel  nur  mit  Subvention  bestehen.  Die  Schraube  dagegen  ver- 
zehrt nicht  allein  weit  weniger  Kohlen,  sondern  nimmt  auch  im  Schiffskörper 
einen  für  die  Ladung  vergleichsweise  unwesentlichen  Platz  ein.  In  England 
konkurrieren  daher  nicht  subventionierte  Schraubenböte  erfolgreich  mit  den 
subventionierten  Raddampfböten,  und  kein  Grund  liegt  vor,  ein  Gleiches  in 
Deutschland  für  untunlich  zu  halten,  um  so  mehr,  da  bei  der  Seetüchtigkeit 
bremischer  Schiffe  und  bremischer  Seeleute,  die  anerkanntermassen  keiner 
anderen  der  Welt  nachsteht,  der  Betrieb  dieser  Schraubenböte  trotz  der  be- 
deutenden Preissteigerung  so  vieler  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  Bedürfnisse, 
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von  hier  aus  noch  bedeutend  billiger  eingerichtet  werden  kann,  als  es  bei 
englischen  oder  amerikanischen  Dampfschiffen  der  Fall  ist  —  Bremen  scheint 
vorzugsweise  berufen,  in  dieser  Richtung  den  schon  gegebenen  Beispielen  nach- 
zufolgen, denn 

1.  besitzt  es  schon  eine  ausgebreitete  Kundschaft  für  die  fraglichen  Transport- 
Anstalten  in  den  Industriellen  Sachsens,  Berlins,  Rheinpreussens,  Thüringens  und 
selbst  der  Schweiz,  welche  nur  den  Augenblick  erwarten,  da  die  transatlantische 
Dampfschiffahrt  Bremens  ihre  Expeditionstage  vervielfachen  wird,  um  ihre  Güter- 
sendungen hierher  zu  dirigieren,  —  weil  sie  alsdann  mit  aller  wünschenswerten 
Genauigkeit  den  Zeitpunkt  werden  berechnen  können,  an  welchem  ihre  Waren 
am  Verkaufsmarkte  eintreffen  müssen; 

2.  macht  die  geographische  Lage  diesen  Platz  vor  allen  anderen  Nordsee- 
häfen geeignet  für  die  Unterhaltung  eines  regelmässigen  Dampfschiffsdienstes.  — 
Es  ist  bekannt,  dass  das  Fahrwasser  für  die  nach  Bremerhaven  gehenden  See- 
schiffe nur  höchst  selten  in  den  strengsten  Wintern,  und  auch  dann  nur  bei  dem 
Zusammentreffen  von  Westwind  und  Eisgang,  unpraktikabel  wird.  Zwei  ge- 
räumige und  sichere  Hafenbassins  gewähren  den  kostbaren  Fahrzeugen  voll- 
ständigen Schutz,  und  in  der  nächsten  Zukunft  wird  Hannover  unmittelbar  neben 
Bremerhaven  noch  weitere  grossartige  Docks,  wofür  die  Stände  2  7«  Million  Taler 
bewilligt  haben,  errichten,  so  dass  die  Hafenanstalten  an  der  Unterweser  allen 
Anforderungen  eines  grossartigen  Verkehrs  Genüge  leisten  werden. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  gewährt  den  entlegensten  Gegenden  eine 
rasche  und  wohlfeile  Gelegenheit,  den  Hafen  an  der  Unterweser  zu  erreichen, 
und  wenn  auch  in  diesem  Netze  immer  noch  eins  der  wichtigsten  Glieder  fehlt, 
der  Schienenweg  von  Bremen  nach  Bremerhaven  selbst,  so  wird  doch  dieser 
Mangel  binnen  kurzem  gehoben  und  bis  dahin  bei  den  vervollkommten  Trans- 
portmitteln auf  der  Unterweser,  auf  die  wir  weiter  unten  (sub.  III)  zurückkommen, 
für  die  in  Rechnung  stehenden  Exporte  weniger  fühlbar  werden. 

3.  Bremen  ist  einer  der  vornehmsten  und  beliebtesten  Zentralpunkte  für 
die  Einschiffung  von  Passagieren  nach  Amerika.  Die  Zahl  derselben,  welche 
1854  auf  76  000  gestiegen  war,  ist  zwar  im  allgemeinen,  so  auch  in  Bremen 
seitdem  um  ca.  507«  gefallen,  allein  es  ist  dafür  in  der  Qualität  der  Passagiere 
eine  Aenderung  eingetreten,  welche  gerade  unserem  Unternehmen  zugute  kommen 
muss.  An  die  Stelle  des  auswandernden  Taglöhners  und  Feldarbeiters  tritt  mehr 
und  mehr  der  bemitteltere  Handwerker,  Gewerbtreibende,  Landwirt,  eine  Klasse 
mit  einem  Worte,  für  welche  das  Zwischendeck  eines  Segelschiffes  zu  gering, 
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die  zweite  Kajüte  der  amerikanischen  Dampfschiffe  zu  teuer  ist,  welche  aber  für 
das  Zwischendeck  der  Schraubenböte  gerade  die  geeignete   Kundschaft  bildet. 

II.  Dampfschiffsverbindung  mit  Grossbritannien. 

Der  ungeheure  Aufschwung  des  englischen  Handels  kann  der  Weser  in 
weit  höherem  Masse  zugute  kommen,  als  bisher  der  Fall  war.  Die  bestehenden 
Dampfschiffsverbindungen  mit  einigen  britischen  Häfen  entbehren  der  Regel- 
mässigkeit, der  raschen  Aufeinanderfolge  und  des  festen  Zusammenhanges,  in 
denen  ihre  wirksamste  Kraft  liegt.  Hier  gilt  es  nach  festem  Plane  zu  regeln, 
zu  ergänzen,  zu  vervollkommnen.  Eine  wohlgeordnete  Linie  von  Schrauben- 
schiffen zwischen  der  Weser,  London  und  Hüll  gehört  zu  den  nächstliegenden 
Aufgaben  unseres  Lloyd.  Die  Unregelmässigkeiten  der  bisherigen  Verbindungen 
und  die  Unkosten  und  Verzögerungen  des  früher  so  mangelhaften  Transport- 
wesens auf  der  Unterweser  haben  den  englischen  Warenzug  grösstenteils  in 
andere  Bahnen  gelenkt;  die  Beseitigung  dieser  Uebelstände  wird  ihn  auf  die 
Weser  wieder  zurückführen.  Die  bereits  ins  Leben  eingetretene  Einrichtung, 
wonach  die  mit  den  Seeschiffen  ankommenden  Frachtgüter  an  Bord  verschlossener 
eiserner  Kähne,  vermittelst  eines  Dampfschleppers  binnen  weniger  Stunden  an 
die  Stadt  gebracht  werden,  wo  sie  vom  nächsten  Jahre  an  unmittelbar  auf  die 
Eisenbahn  gelangen  können,  sichert  den  Verschiffern  und  Empfängern  in  England 
wie  in  Deutschland  den  pünktlichsten  Transport  ihrer  Güter,  ganz  abgesehen 
von  den  projektierten  aber  unausbleiblichen  Eisenbahnanlagen,  welche  die  Häfen 
an  der  Unterweser,  Brake  und  Elsfleth  am  linken,  Bremerhaven  und  Geestemünde 
am  rechten  Stromufer  in  direkte  Verbindung  mit  dem  Inlande  setzen  werden. 
Die  Ausführung  beider  Eisenbahnlinien  wird  mutmasslich  mit  dem  Zeitpunkte 
zusammentreffen,  bis  zu  welchem  die  fraglichen  Dampfschifflinien  vollständig 
organisiert  sein  werden;  der  gegenwärtige  Augenblick  ist  daher  auch  in  dieser 
Hinsicht  besonders  geeignet,  um  ein  Institut  wie  der  Norddeutsche  Lloyd  ins 
Leben  zu  rufen. 

Die  Rentabilität  der  englischen  Dampfschifflinie  anlangend,  so  sei  gestattet, 
darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  solche  von  Hamburg  und  Harburg  aus, 
obwohl  die  Elbe  während  der  Wintermonate  gesperrt  ist,  mit  Nutzen  operieren; 
sowie  ferner  darauf,  dass  die  reichen  Marschgegenden  an  der  untern  Weser  ein 
grosses  Quantum  von  Verzehrungsgegenständen,  welche  den  beschleunigten 
Transport  vermittelst  Dampfkraft  nicht  entbehren  können,  nach  England  ausführen. 
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ni.  Schleppdienst  in  der  Wesermfindung. 

An  6000  Seeschiffe  befahren  alljährlich,  von  und  für  Bremen  expediert,  die 
Wesermündung;  die  Ladungen  derselben  repräsentieren  allein  ein  Kapital  von 
67  Millionen  Taler  Courant.  Auf  dem  schmalen  Fahrwasser  zwischen  Bremer- 
haven und  der  offenen  See,  einer  Strecke  von  7  deutschen  Meilen,  ist  bei  widrigen 
Winden  dies  enorme  Kapital  häufig  vielfachen  Verzögerungen  und  Gefahren  aus- 
gesetzt, und  lange  Tage  gehen  manchmal  mit  abwartendem  Kreuzen  in  der 
Nordsee  oder  Stilliegen  auf  der  Reede  verloren.  Das  eine  Bugsierschiff,  welches 
existiert  und  in  wenig  Stunden  die  Schiffe  aus  See  in  den  Hafen,  aus  dem  Hafen 
in  See  bringt,  gehört  einer  der  begründenden  Gesellschaften.  Ein  wichtiges  und 
einträgliches  Nebengeschäft  dieses  durch  Anschaffen  mehrerer  Böte  zu  organi- 
sierenden Bugsierdienstes  würde  darin  bestehen,  den  an  der  Küste  in  Not  be- 
findlichen Schiffen  zu  Hilfe  zu  kommen,  was  vermittelst  des  elektrischen 
Telegraphen  des  bremischen  Leuchtturms  in  der  Wesermündung,  dem  sich  ein 
zweiter  auf  hannoverschem  Festlande  zugesellen  dürfte,  ungemein  erleichtert  wird. 

IV.  Leichterschiff  ab  rt  auf  der  Unterweser. 

Die  bisherige  schwerfällige  Art  des  Warentransportes  zwischen  den  See- 
schiffen und  der  Stadt  Bremen  geht  einer,  zum  Teil  schon  begonnenen,  gründ- 
lichen Umwälzung  entgegen.  An  die  Stelle  der  langsamen  Segelfahrzeuge  und 
des  Pferdezugs  erheischt  der  gesteigerte  Verkehr  auch  hier  die  Organisation  eines 
auf  Dampfkraft  basierten,,  postalische  Pünktlichkeit  sichernden  Dienstes.  Der 
Versuch,  welcher  bis  jetzt  mit  zwölf  eisernen  Leichterfahrzeugen  und  einem 
Dampfschlepper  gemacht  worden  ist,  darf  als  vollkommen  gelungen,  aber  auch 
nur  als  erster  Anfang  betrachtet  werden.  Es  handelt  sich  um  eine  Güterbewegung 
von  zehn  Millionen  Zentnern  jährlich,  und  die  ungeheuren  Vorteile,  welche  ein 
prompter  Entlöschungs-  und  Verladungsdienst  dieser  Bewegung  in  Aussicht  stellt, 
berechtigt  zu  der  Behauptung,  dass  derselbe,  vom  Norddeutschen  Lloyd  organisiert, 
bald  an  Umfang  mit  den  lebhaftesten  Eisenbahnen  wetteifern  wird.  Die  grosse 
Sicherheit,  welche  ein  solcher  Dienst  gegen  Verderb  und  Beraubung  der  Frachten 
gewährt,  begnügen  wir  uns  beiläufig  anzudeuten,  obwohl  auch  dieser  sekundäre 
Nutzen  nicht  unerhebliche  Summen  repräsentieren  möchte. 

V.  Dampfschiffahrt  auf  der  Unterweser. 

Den  lebhaften  Personenverkehr  auf  der  Flussstrecke  zwischen  Bremen  und 
Bremerhaven   bedienen  g^enwärtig   neun   Dampfschiffe   mehrerer  Kompagnien 
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und  Privatunternehmer.  Eine  der  ersteren,  die  Weser-Hunte-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft, lässt  ihre  Böte  auch  von  Elsfleth  nach  Oldenburg  fahren.  Diese 
letztere,  welche  bei  einem  Aktienkapitale  von  61  000  Talern  einen  Reservefond  von 
47000  Taler  besitzt,  wird  voraussichtlich  in  diesem  Jahre  eine  Dividende  von 
15  bis  207»  verteilen  können,  ein  ungefährer  Massstab  für  die  Rentabilität,  welche, 
durch  eine  grössere  Anzahl  Boote  unter  der  einheitlichen  Leitung  des  Lloyd 
unterstützt,  noch  einen  bedeutenden  Aufschwung  erwarten  dürfte. 


VI.  Dampfschiffahrt  auf  der  Oberweser. 

Etwa  1200  Fahrzeuge  gehen  alljährlich  von  Bremen  mit  Waren  strom- 
aufwärts, für  deren  Bedienung  drei  Dampfschlepper  vorhanden  sind.  Die  „Werra", 
einer  derselben,  fährt  seit  14  Monaten;  das  Betriebskapital  beträgt  30000  Taler, 
der  erzielte  Ueberschuss  beläuft  sich  schon  auf  7500  Taler.  Auch  die  Gesellschaft 
dieses  Bootes  soll  mit  dem  Lloyd  vereinigt  und  sodann  der  Betrieb  nach  Mass- 
gabe des  Bedarfs  erweitert  werden.  Die  Weser,  gegenwärtig  in  Deutschland  der 
einzige  von  Flusszöllen  ganz  befreite  grössere  Strom,  wird  hinfort  eine  der 
wichtigsten  Verkehrs-  und  Verbindungsstrassen  zwischen  Bremen,  Westfalen, 
Hessen,  Thüringen  und  weiter  ins  Herz  von  Deutschland  nach  Bayern  hin  bilden, 
da  sie  nicht  allein  an  Wohlfeilheit  der  Frachtsätze  die  konkurrierenden  Eisen- 
bahnen überholt,  sondern  auch  in  Betreff  der  Pünktlichkeit  sehr  häufig  vor  jenen 
den  Vorzug  verdient.  Am  bremischen  Eisenbahnhofe  ist  der  Güterandrang  so 
gross,  dass  die  Expedition  oft  Tage,  ja  Wochen  lang  auf  sich  warten  lässt, 
während  die  Städte  an  der  Weser  und  deren  Nebenflüssen  ihre  Güter  von  und 
nach  Bremen  auf  dem  Wasserwege  immer  in  spätestens  zwei  bis  fünf  Tagen 
sicher  ans  Ziel  befördert  sehen  können. 


VII.  Reparaturen  der  Dampfschiffe. 

Die  jährlich  notwendigen  Reparaturen  der  Dampfschiffe  und  der  eisernen 
Leichterfahrzeuge  gehören  bekanntlich  zu  den  schwersten  Posten  des  Ausgabe- 
budgets bei  allen  Unternehmungen  der  fraglichen  Art.  Es  liegt  auf  der  Hand, 
dass  ein  grosses  Institut,  welches,  ähnlich  wie  die  Eisenbahnverwaltungen,  eine 
eigene  Reparaturwerkstätte  hält,  in  diesem  Punkte  namhafte  Vorteile  vor  kleineren 
Kompagnien  und  Privatetablissements  voraus  hat. 
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Bei  diesem  Anlasse  mag  auch  desjenigen  Postens  Erwähnung  geschehen, 
welcher  unter  der  Kategorie  „Lehrgeld  für  zu  machende  Erfahrungen"  die  Ausgaben 
der  meisten  Unternehmungen  in  den  ersten  Jahren  so  stark  anzuschwellen  pflegt. 
Der  Norddeutsche  Lloyd  braucht  diese  Gattung  unvorhergesehener  Ausgaben  um 
so  weniger  zu  fürchten,  da  alle  seine  Unternehmungen  sich  auf  bereits  feststehende 
langjährige  Erfahrungen  stützen,  da  seine  Leiter  einer  genauen  Kunde  des  von 
ihnen  zu  bearbeitenden  Terrains  sich  erfreuen  und  da  seine  Angestellten  sich 
um  einen  Stamm  erprobter  und  geschulter  Leute  scharen  werden,  welche  aus 
dem  Dienste  der  früheren  Gesellschaften  in  den  seinigen  übergehen. 

VI  IL  Versicherungen. 

Zu  den  wichtigsten  und  voraussichtlich  lukrativsten  Geschäften  des  Nord- 
deutschen Lloyd  gehört  endlich  das  Assekuranzv/esen  in  seiner  Anwendung  auf 
den  zu  Wasser  stattfindenden  Gütertransport.  Auch  hier  wird  er  sich  an  ge- 
gebene Verhältnisse,  an  gewonnene  Erfahrungen  unmittelbar  anlehnen.  Was  die 
Flussversicherungen  anlangt,  so  wird  die  bestehende  Allgemeine  Assekuranzanstalt 
für  die  Oberweser  sich  ihm  anschliessen  und  damit  Versicherungen  gegen  See- 
gefahr verbinden.  Die  letzteren  sind  erfahrungsmässig  im  höchsten  Grade  ge- 
winnbringend, wenn  sie  mit  der  in  Bremen  disponiblen  Sachkunde  und  auf  der 
hier  allgemein  üblichen  soliden  Grundlage  betrieben  werden.  Es  ist  eine  be- 
kannte Tatsache,  dass  die  bestehenden  bremischen  Seeassekuranzgesellschaften  seit 
Jahren  ihren  Aktionären  die  glänzendsten  Dividenden  abwerfen,  dass  neben  ihnen 
Privatversicherungen  mit  bedeutendem  Nutzen  operieren,  und  dass  die  Gesamt- 
summe der  in  Bremen  effektuierten  Seeversicherungen,  welche  im  vorigen  Jahre 
sich  auf  50  Millionen  Taler  belief,  noch  einer  unberechenbaren  Steigerung  fähig 
ist,  wenn  eine  grosse  Kapitalmacht,  wie  der  Norddeutsche  Lloyd,  das  Angebot 
der  Assekuranzen  vermehrt.  Die  Rentabilität  des  Lloyd  selbst  findet  hierin 
jedenfalls  eine  ihrer  vornehmsten  Bürgschaften. 


Ueberblicken  wir  schliesslich  die  in  Obigem  skizzierten  Grundlinien  des 
projektierten  Unternehmens,  so  müssen  wir  zu  der  Ueberzeugung  gelangen,  dass 
unter  allen  grossen  Kapital-Assoziationen  des  Jahres  1856  kaum  eine  sich  befindet^ 


F^1PI|683 


E3II30E3      GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD    f^ÖOO 


welche  in  so  hohem  Masse  die  Vorzüge  soh'der  Fundierung  praktisch  nach- 
weisbarer Wirkungskreise  und  erheblicher  Gewinnaussichten  vereinigt.  —  Die 
Interessen  des  inländischen  und  überseeischen  Konsumenten  und  Produzenten, 
des  Exporteurs,  Importeurs  und  Spediteurs  und  endlich  des  Reeders  finden  bei 
diesem  Institute  eine  Vertretung,  welche  alle  mannigfaUigen  Beziehungen  dieser 
verschiedenen  Erwerbssphären  von  einem  Mittelpunkte  aus  regelt,  und  die  oft 
missbrauchte  Redensart,  dass  einem  längst  empfundenen  Bedürfnisse  hier  Abhilfe 
geboten  werde,  ist,  wenn  irgendwo,  in  diesem  Falle  eine  Wahrheit! 


Bremen,  Dezember  1856. 
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-Prospekt  des  vorläafigen 
Verwaltungsrates. 

PROSPEKTUS 

DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD, 
Qrundkapital  4  Millionen  Taler  in  Aktien  k  100  Taler  Gold. 

Die  Weser-Hunte-Dampfschiffahrts-Oesellschaft,  die  Schleppschiffahrtsgesell- 
schaft auf  der  Unterweser,  die  Gesellschaft  für  eine  Dampfschleppschiffahrt  auf  der 
Oberweser,  die  vereinte  allgemeine  Assekuranzanstalt  für  die  Oberweserschiffahrt 
vereinigen  sich  zu  einer  mit  Korporationsrechten  versehenen,  vom  bremischen  Senate 
als  juristische  Person  anerkannten  Aktiengesellschaft,  welche  die  Firma  „Nord- 
deutscher Lloyd"  führen  wird,  um  regelmässige  Dampfschiffahrtsverbindungen  mit 
europäischen  und  transatlantischen  Ländern  herzustellen,  Fluss-  und  Seeassekuranzen 
zu  übernehmen,  den  bisherigen  Dampfschiffahrtsverkehr  für  Personen  und  Güter 
sowie  für  den  Schleppdienst  von  Fluss-  und  Seeschiffen  auf  der  Weser  und  deren 
Nebenflüssen  oberhalb  und  unterhalb  Bremens  zu  unterhalten  und  zu  erweitern. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  beabsichtigt,  eine  14tägige  Verbindung  mit  New- 
York  vermittelst  Schraubendampfschiffe  herzustellen,  damit  abwechselnd  mit  den 
Räderdampfschiffen  der  Ocean-Steam-Navigation-Company,  welche  um  zwei  ver- 
mehrt werden  sollen,  jede  Woche  ein  Dampfer  von  Bremen  nach  New- York  abgehe, 
und  sonach  die  deutsche  Industrie  auf  eine  Beförderung  ihrer  Fabrikate  dahin  mit 
postalischer  Regelmässigkeit  und  Sicherheit  das  ganze  Jahr  hindurch  rechnen  kann. 

Die  Ocean-Steam-Navigation-Company  hat  während  der  letzten  drei  Jahre 
eine  jährliche  Dividende  von  10  %  gegeben  und  einen  Reservefonds  von 
<a.  450,000  s  auf  ein  Grundkapital  von  600,0005  angesammelt. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  soll  vorläufig  viermal  die  Woche  eine  Dampf- 
schiffahrtsverbindung von  der  Weser  nach  England  unterhalten  und  so  einen 
sichern  Absatz  der  Agrikulturprodukte  der  Weserufer  nach  Grossbritannien  bieten, 
anderseits  dem  Warenzuge  von  dort  nach  Bremen  und  seinem  Hinterlande  stete 
Kommunikationsmittel  sichern. 

Derselbe  wird  femer  den  ganzen  Verkehr  auf  der  Weser,  welche  vom 
L  Januar  1857  von  allen  Schiffahrtszöllen  befreit  sein  wird,  von  deren  Mündung 
bis  nach  Carlshafen  und  Münden  hinauf  durch  Dampf  kraft  regeln;  seine  Dampf- 
schleppschiffe sollen  die  Konkurrenz  der  Wasserstrasse  mit  den  Eisenbahnen  an 
Raschheit  ermöglichen,  an  Billigkeit  sie  siegreich  bestehen. 
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Die  teueren  Reparaturkosten  der  Dampfschiffe  sollen  durch  eigene  Schiffs- 
werften, eine  Maschinenfabrik  und  Werkstatt,  für  die  bei  der  grossen  Zahl  der 
Dampfschiffe  immer  Beschäftigung  sein  wird,  auf  das  möglichst  kleinste  Mass 
reduziert  werden. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  übernimmt  Fluss-  und  Seeassekuranzen,  um  in 
Verbindung  mit  seinen  übrigen  Aufgaben  einerseits  seine  Schiffe  teilweise  selbst 
zu  versichern,  anderseits  durch  Prämien  für  übernommene  Assekuranzen  die- 
jenigen des  von  ihm  versicherten  Teils  zu  decken  und  so  neben  der  Rentabilität 
auch  vollkommene  Sicherheit  zu  gewähren. 

Kurz,  der  Norddeutsche  Lloyd  soll  ein  grossartiges  Reederei-  und  Asse- 
kuranzgeschäft unter  bremischer  Leitung  betreiben;  diese  beiden  Geschäftszweige 
sind  die  Grundlagen  von  Bremens  Handelsblüte  gewesen,  jetzt  wird  ganz 
Deutschland  die  Gelegenheit  geboten,  sich  an  denselben  zu  beteiligen. 

Die  begründenden  Gesellschaften,  deren  Direktionen  die  Unterzeichneten  als 
Komitee  oder  provisorischen  Verwaltungsrat,  um  das  Unternehmen  ins  Leben  zu 
rufen,  gewählt  haben,  führen  dem  Norddeutschen  Lloyd  eine  vielseitig  erworbene 
nützliche  Erfahrung,  manche  tüchtige  Beamte  und  Kapitäne  zu,  während  der 
§  56  des  Statuts  alle  neu  hinzutretenden  Aktionäre  dagegen  schützt,  dass  den 
Begründern  irgend  besondere  Vorteile  vor  denselben  zugesichert  sind.  Von 
dem  Augenblick  der  Zeichnung  ist  ein  nicht  unbedeutendes,  werbendes  Kapital 
in  Tätigkeit,  es  geht  keine  Zeit  mit  der  Organisation  verloren;  die  bei  neuen 
Unternehmungen  und  Einrichtungen  sonst  unausbleiblichen  Fehlgriffe  dürften 
demnach  hier  fast  ganz  vermieden  werden. 

Die  Bauzeit  der  grösseren  Schiffe  wird  sich  voraussichtlich  über  zwei 
Jahre  erstrecken;  während  derselben  soll  das  eingezahlte  Kapital  mit  5  7»  verzinst 
und,  soweit  die  Einnahmen  sie  nicht  decken,  als  Bauzinsen  zum  Anlagekapital 
geschlagen  werden;  zuversichtlich  wird  aber  letzteres  nicht  erforderlich  sein. 

Die  Unterzeichneten  fordern  daher  ungeachtet  der  neue  Aktienunternehmen 
nicht  begünstigenden  Zeitumstände  zur  Beteiligung  an  diesem  ebenso  soliden 
als  Gewinn  versprechenden  Unternehmen  auf,  dessen  Gemeinnützigkeit  nicht 
allein  für  Bremen  und  für  die  Weseruferstaaten,  sondern  für  ganz  Deutschland  zu 
klar  am  Tage  liegt,  als  dass  es  einer  weiteren  Motivierung  bedürfte;  sie  behalten 
sich  vor,  wegen  der  Aktienzeichnung  demnächst  das  Weitere  bekannt  zu  machen. 

Bremen  im  Dezember  1856. 

Der  provisorische  Verwaltungsrat 
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GEGENWÄRTIGES  STATUT 

DES 

NORDDEUTSCHEN  LLOYD. 

Rev.  19.  April  1902  und  23.  Juni  bezw.  6.  August  1902. 


Titel  I. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

Artikel  1. 
Die  unter  der  Firma  „Norddeutscher  Lloyd"  bestehende  Aktiengesellschaft  hat 
ihren  Sitz  in  der  Stadt  Bremen.    Die  Gesellschaft  ist  befugt,  an  anderen  Orten  Zweig- 
niederlassungen zu  errichten.    Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  auf  eine  bestimmte  Zeit 

nicht  beschränkt. 

Artikel  2. 

Gegenstand  des  Unternehmens  ist  der  Betrieb  der  Schiffahrt,  sowie  der  Betrieb 
aller  Geschäfte  und  Unternehmungen  und  die  Beteiligung  an  solchen,  welche  nach  dem 
Ermessen  des  Aufsichtsrats  den  Zwecken  der  Gesellschaft  direkt  oder  indirekt  dienen 

oder  damit  in  Verbindung  stehen. 

Artikel  3. 

Die  Bekanntmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen  durch  Veröffentlichung  im 
„Deutschen  Reichsanzeiger".  Der  Aufsichtsrat  ist  berechtigt,  die  Veröffentlichung  in 
anderen  Blättern  anzuordnen. 

Titel  II. 

Das  Grundkapital. 

Artikel  4. 

Das  Grundkapital  der  Gesellschaft  beträgt  100  Millionen  Mark,  eingeteilt  in 
100  Tausend  Stück  Aktien  ä  1000  Mark. 
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Artikel  5. 

Die  Aktien  lauten  auf  den  Inhaber,  indes  können  sie  gegen  Erlegung  einer  vonr 
Aufsichtsrate  zu  bestimmenden  Gebühr  durch  einen  von  dem  Vorstande  auf  denselben 
vorzunehmenden  Vermerk  in  Namensaktien  und  in  gleicher  Weise  die  Namensaktien 
wieder  in  Inhaberaktien  umgewandelt  werden. 

Artikel  6. 

Die  auf  Namen  lautenden  Aktien  werden  mit  genauer  Bezeichnung  des  Inhabers 
nach  Namen,  Wohnort  und  Stand  in  das  Aktienbuch  der  Gesellschaft  eingetragen.  Im 
Verhältnis  zu  der  Gesellschaft  sind  nur  diejenigen  Inhaber  von  Namensaktien  zur  Aus- 
übung von  Rechten  legitimiert,  welche  im  Aktienbuche  verzeichnet  sind.  Ist  eine  auf 
den  Namen  lautende  Aktie  auf  einen  andern  übertragen,  so  ist  dies  unter  Vorlegung 
der  Aktie  und  des  Nachweises  des  Ueberganges  bei  der  Gesellschaft  anzumelden  und 
im  Aktienbuch  einzutragen.  Die  Rechtsgültigkeit  des  Ueberganges  von  Namensaktien 
auf  einen  neuen  Inhaber  zu  prüfen,  ist  die  Gesellschaft  berechtigt,  aber  nicht  verpflichtet. 


Titel  III. 

Organe  der  Gesellschaft 

Artikel  7. 
Die  Organe  der  Gesellschaft  sind: 

1.  der  Vorstand, 

2.  der  Aufsichtsrat, 

3.  die  Generalversammlung. 

1.  Der  Vorstand. 
Artikel  8. 

Der  Vorstand  besteht  nach  näherer  Bestimmung  des  Aufsichtsrats  aus  einem 
oder  mehreren  Direktoren,  sowie  aus  einem  oder  mehreren  Prokuranten,  welche  der 
Aufsichtsrat  ernennt  und  entlässt. 

Im  Falle  vorübergehender  Behinderung  eines  oder  mehrerer  Vorstandsmitglieder 
kann  der  Aufsichtsrat  für  dieselben  Stellvertreter  bestellen,  indes  darf  er  seine  eigenen 
Mitglieder  nur  für  einen  Zeitraum  von  höchstens  sechs  Monaten  mit  einer  solchen 
Stellvertretung  beauftragen. 

Zu  Vorstandsmitgliedern  oder  deren  Stellvertretern  können  nur  im  deutschen 
Reichsgebiete  wohnhafte  Reichsangehörige  ernannt  werden. 
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Artikel  9. 

Der  Vorstand  vertritt  die  Gesellschaft  gerichtlich  und  aussergerichtlich ;  er  leitet 
und  führt  die  Geschäfte  und  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  und  hat  dabei  die  ihm 
vom  Aufsichtsrat  erteilten  Instruktionen  zu  befolgen. 

Der  Vorstand  bedarf  der  Genehmigung  des  Aufsichtsrats  zu  allen  Handlungen, 
zu  welchen  sich  der  Aufsichtsrat  in  den  Instruktionen  oder  durch  besondere  Beschlüsse 
seine  Zustimmung  vorbehalten  hat. 

Artikel  10. 
Willenserklärungen  des  Vorstandes  müssen,  um  für  die  Gesellschaft  rechtsverbindlich 
zu  sein,  von  zwei  Vorstandsmitgliedern  abgegeben  werden. 

Die  Zeichnung  der  Firma  geschieht  in  der  Weise,  dass  die  Zeichnenden  zu  der 
Rrma  der  Gesellschaft  ihre  Unterschrift  hinzufügen,  und  zwar,  sofern  die  Zeichnenden 
Prokuranten  sind,  mit  einem  dieses  Verhältnis  andeutenden  Zusatz.  Die  Bekannt- 
machungen des  Vorstandes  erfolgen  in  derselben  Form,  in  der  er  die  Firma  der  Ge- 
sellschaft zeichnet. 

Artikel  11. 

Vorstandsmitglieder  und  andere  Beamte  dürfen  ausser  den  in  ihren  amtlichen 
Wirkungskreis  fallenden  Geschäften  solche  ohne  vorgängige  schriftliche  Genehmigung 
des  Aufsichtsrats  weder  im  eigenen  noch  in  fremdem  Namen  betreiben. 

Artikel  12. 
Soweit  nicht  der  Aufsichtsrat  ein  anderes  beschliesst,  wohnen  die  Mitglieder  des 
Vorstandes  dessen  Versammlungen  bei,  haben  jedoch  kein  Stimmrecht 

2.  Der  Aufsichtsrat 

Artikel  13. 

Der  Aufsichtsrat  besteht  nach  näherer  Bestimmung  der  Generalversammlung 
aus  12  bis  15  von  der  Generalversammlung  zu  wählenden  Mitgliedern,  von  denen 
wenigstens  neun  in  der  Stadt  Bremen,  drei  ausserhalb  Bremens  wohnhaft  sein  müssen. 

Zu  Mitgliedern  des  Aufsichtsrats  können  nur  im  deutschen  Reichsgebiete  wohnhafte 
Reichsangehörige  gewählt  werden. 

Artikel  14. 

Der  Aufsichtsrat  hat  den  Vorstand  bei  seiner  Geschäftsführung  zu  überwachen 
und  zu  dem  Zwecke  sich  von  dem  Gange  der  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  zu 
unterrichten.  Er  kann  jeder  Zeit  über  dieselben  Berichterstattung  von  dem  Vorstande 
verlangen  und  selbst  oder  durch  einzelne  von  ihm  zu  bestimmende  Mitglieder  die 
Bücher  und  Schriften  der  Gesellschaft  einsehen,  sowie  den   Bestand  des  ganzen  Ge- 
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sellschaftsvermögens  und  dessen  Zustand  untersuchen  und  feststellen,  auch  sich  dabei 
«iner  sachverständigen  Beihilfe  bedienen.  Er  hat  an  der  Verwaltung  der  Gesellschaft 
in  dem  in  Art.  9  vorgesehenen  Umfange  mitzuwirken. 

Der  Aufsichtsrat  hat  das  Recht,  Vorstandsmitglieder  zu  entlassen,  ohne  zuvor  den 
Ausgang  eines  etwaigen  Rechtsstreites  über  die  persönlichen  Ansprüche  des  Entlassenen 
abzuwarten. 

Im  Falle  der  Erhöhung  des  Aktienkapitals  hat  der  Aufsichtsrat  zu  bestimmen, 
unter  welchen  Bedingungen  die  Ausgabe  der  neuen  Aktien  zu  erfolgen  hat. 

Der  Aufsichtsrat  hat  die  zur  Ausführung  einer  von  der  Generalversammlung  be- 
schlossenen Anleihe  erforderlichen  Bestimmungen  zu  treffen. 

Der  Aufsichtsrat  ist  berechtigt,  Beamten  der  Gesellschaft  Tantiemen  zu  bewilligen. 

Der  Aufsichtsrat  hat  die  ordentlichen  Generalversammlungen  sowie  ausser- 
ordentliche Generalversammlungen,  sobald  er  dies  im  Interesse  der  Gesellschaft  für 
erforderlich  erachtet,  zu  berufen ;  er  hat  die  Jahresrechnung,  Bilanzen  und  die  Vorschläge 
zur  Gewinnverteilung  zu  prüfen  und  darüber  der  Generalversammlung  Bericht  zu  erstatten. 

Die  Bewertung  der  Aktiven,  insbesondere  die  Festsetzung  der  Höhe  der  Ab- 
schreibungen, erfolgt  ausschliesslich  durch  den  Aufsichtsrat,  jedoch  ist  die  General- 
versammlung berechtigt,  die  Vornahme  höherer  Abschreibungen,  als  der  vom  Aufsichtsrate 
festgesetzten,  zu  beschliessen. 

Artikel  15. 

Die  Wahl  des  Aufsichtsrats  erfolgt  auf  vier  Jahre;  die  Amtsdauer  beginnt  mit 
<ler  vollzogenen  Wahl  und  wird  mit  der  vierten  ordentlichen  Generalversammlung 
nach  dieser  Wahl  beendet. 

Jährlich  scheiden  in  der  ordentlichen  Generalversammlung,  abgesehen  von  ausser- 
ordentlichen Vakanzen,  nach  einem  von  dem  Aufsichtsrat  zu  bestimmenden  Turnus  so 
viele  Mitglieder  aus,  dass  innerhalb  vier  Jahren  sämtliche  Mitglieder  des  Aufsichtsrats 
ausgeschieden  sind.  Ueber  die  Reihenfolge  des  Austritts  entscheidet  die  Amtsdauer 
event.  das  Los.    Die  Ausscheidenden  sind  wieder  wählbar. 

Scheidet  vor  Ablauf  einer  Wahlperiode  ein  Mitglied  aus,  so  ist  eine  Ersatzwahl 
bis  zur  nächsten  ordentlichen  Generalversammlung  nicht  erforderlich,  sofern  noch 
mindestens  acht  Mitglieder  im  Amte  bleiben.  Bei  Ersatzwahlen  für  Mitglieder,  welche 
vor  Ablauf  ihrer  Amtsdauer  ausscheiden,  erfolgt  die  Wahl  für  den  Rest  der  Amtsdauer 
des  ausgeschiedenen  Mitgliedes. 

Artikel  16. 

Nur  zur  unbeschränkten  Verwaltung  ihres  Vermögens  berechtigte  stimmfähige 
Aktionäre  können  Mitglieder  des  Aufsichtsrates  sein. 

Jedes  in  einer  Generalversammlung  gewählte  Mitglied  des  Aufsichtsrates  hat 
innerhalb  14  Tagen  nach  seiner  Wahl  acht  Aktien  der  Gesellschaft  ä  Ji  1000  bei  der 
Gesellschaft  zu  hinterlegen,  widrigenfalls  es  als  auf  sein  Amt  verzichtend  angesehen  wird. 
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Artikel  17. 

Der  Aufsichtsrat  wählt  jedes  Jahr  nach  abgehaltener  ordentlicher  Generalver- 
sammlung aus  seiner  Mitte  einen  Vorsitzenden  und  dessen  Stellvertreter. 

Die  Sitzungen  des  Aufsichtsrats,  über  welche  Protokoll  geführt  werden  muss, 
finden  statt,  so  oft  eine  geschäftliche  Veranlassung  dazu  vorliegt  und  ausserdem,  wenn 
mindestens  zwei  Mitglieder  desselben  oder  der  Vorstand  es  verlangen.  In  letzteren 
Fällen  muss  die  Sitzung  innerhalb  acht  Tagen  stattfinden.  Die  Berufung  erfolgt  durch 
den  Vorsitzenden  oder  dessen  Stellvertreter.  Sofern  über  andere,  als  die  regelmässigen 
Gegenstände  Beschluss  gefasst  werden  soll,  ist  den  Mitgliedern  die  Tagesordnung 
spätestens  am  Tage  vor  der  betreffenden  Versammlung  schriftlich  mitzuteilen.  Jeder 
Beschluss  des  Aufsichtsrats  erfordert  die  Anwesenheit  von  wenigstens  fünf  Mitgliedern. 
Die  Beschlüsse  werden  mit  absoluter  Stimmenmehrheit  gefasst  und  gibt  bei  Stimmen- 
gleichheit die  Stimme  des  Vorsitzenden  oder  dessen  Stellvertreters  den  Ausschlag.  Alle 
schriftlichen  Erklärungen  des  Aufsichtsrats  sind  mit  den  Worten  „Der  Aufsichtsrat'* 
unter  Beifügung  der  Namensunterschrift  des  Vorsitzenden  oder  seines  Stellvertreters 
zu  unterzeichnen. 

Der  Vorsitzende  bezw.  stellvertretende  Vorsitzende  des  Aufsichtsrats  führen 
den  Titel  „Präsident  des  Norddeutschen  Lloyd"  bezw.  „Vizepräsident  des  Nord- 
deutschen Lloyd". 

Artikel  18. 
Die  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  erhalten  für  ihre  Mühewaltung  die   im  Art.  31 
zugesicherte  Tantieme.    Ausserdem  haben  dieselben  Anspruch  auf  Ersatz  der  ihnen  bei 
Erfüllung  ihres  Amtes  entstehenden  Auslagen. 

3.    Die  Generalversammlung. 

Artikel  19. 

Die   Generalversammlungen   werden   vom   Aufsichtsrate  (vergl.  Art.  14,   Abs.  6) 

oder  vom  Vorstand  berufen.    Eine   Versammlung   ist   ordnungsgemäss  berufen,   wenn 

die  Einladung  zu  derselben  wenigstens  am    18   Tage   vor  dem   für  die  Versammlung 

bestimmten  Tage  in  den  Gesellschaftsblättem  veröffentlicht  ist. 

Artikel  20. 

Zur  Ausübung  des  Stimmrechts  ist  jeder  Aktionär  berechtigt,  welcher  spätestens 
drei  Tage  vor  der  Generalversammlung  eine  Aktie  an  einer  der  von  dem  Aufsichtsrate 
zu  bestimmenden  und  in  der  Einladung  zu  der  Generalversammlung  bekannt  zu 
machenden  Hinterlegungsstellen  hinterlegt  hat.  Der  Zutritt  zu  der  Generalversammlung 
erfolgt  auf  Grund  einer  Eintrittskarte,  welche  bei  Hinterlegung  der  Aktie  ausge- 
händigt wird. 
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Artikel  21. 

Die  Vertretung  abwesender  Aktionäre  ist  nur  durch  andere  stimmberechtigte,  mit 
schrifth'cher  Vollmacht  versehene  Aktionäre  zulässig.  Ohne  besondere  Vollmacht  können 
vertreten  werden  Handlungshäuser  und  Commanditgesellschaften  durch  einen  Geschäfts- 
inhaber oder  Prokuristen,  Ehefrauen  durch  ihre  Ehemänner,  Witwen  durch  einen  ihrer 
grossjährigen  Söhne,  Minderjährige  oder  sonst  Bevormundete  durch  einen  ihrer  Vor- 
münder oder  Pfleger,  Korporationen,  Institute  und  Aktiengesellschaften  durch  einen 
ihrer  gesetzlichen  Vertreter,  auch  wenn  die  genannten   Vertreter  nicht  Aktionäre   sind. 

Ueber  die  Zulässigkeit  der  Stellvertretung  bezw.  die  Anerkennung  der  Voll- 
macht entscheiden  die  in  der  Generalversammlung  anwesenden  Mitglieder  des  Auf- 
sichtsrats. 

Artikel  22. 

Jede  Aktie,  welche  in  Gemässheit  des  Artikels  20  hinterlegt  ist,  gewährt 
eine  Stimme. 

Artikel  23. 

Der  Vorsitzende  des  Aufsichtsrats  oder  dessen  Stellvertreter  oder  ein  anderes 
Mitglied  des  Aufsichtsrats  führt  den  Vorsitz.  Ueber  die  Versammlung  ist  ein  notarielles 
Protokoll  aufzunehmen  und  von  dem  Vorsitzenden  zu  unterzeichnen. 

Artikel  24. 
Soweit    das    Gesetz    oder   dieses    Statut   nicht    ein   anderes   bestimmt,   werden 
Beschlüsse  der  Generalversammlung  mit  absoluter  Mehrheit  der  abgegebenen  Stimmen 
gefasst.    Ergibt  sich  bei  Wahlen  Stimmengleichheit,  so  entscheidet  das  Los. 

Artikel  25. 

Innerhalb  der  ersten  vier  Monate  eines  jeden  Jahres  findet  die  ordentliche 
Generalversammlung  statt;    Gegenstände   der  ordentlichen  Generalversammlung  sind: 

1.  Entgegennahme  der  Rechnung  und  des  Berichtes  des  letzten  Geschäftsjahres, 

2.  Beschlussfassung  über  die  Gewinnverteilung, 

3.  Wahlen  für  dien  Aufsichtsrat, 

4.  Beschlussfassung  über  etwa  sonst  gestellte  Anträge. 

Artikel  26. 

Ueber  folgende  Gegenstände: 

1.  Abänderung  der  St^tuten, 

2.  Vergrösserung  des  Grundkapitals  oder  eine  Herabsetzung  bezw.  teilweise 
Zurückzahlung  desselben, 

3.  Vereinigung  der  Gesellschaft  mit  einer  anderen, 

4.  Aufnahme  von  Anleihen  zu  nicht  bloss  vorübergehenden  Zwecken, 

5.  Auflösung  der  Gesellschaft, 
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kann  nur  mit  einer  Mehrheit  von  dreiviertel  des  in  einer  Generalversammlung  vertretenen 
Grundkapitals  Beschluss  gefasst  werden. 

Ein  die  Auflösung  der  Gesellschaft  aussprechender  oder  ein  die  Abänderung  der 
Art.  2,  13,  14,  20,  22,  26  Abs.  1  und  2  und  31  des  Statuts  betreffender  Beschluss  einer 
Generalversammlung  bedarf  zu  seiner  Gültigkeit  der  mit  dreiviertel  Stimmenmehrheit 
beschlossenen  Genehmigung  einer  zweiten  Generalversammlung,  welche  frühestens  sechs 
Wochen  und  spätestens  acht  Wochen  nach  der  ersten  Generalversammlung  statt- 
zufinden hat. 

Ein  die  Abänderung  der  Art.  1,  8  Abs.  3,  13  Abs.  2  und  26  Abs.  3  des  Statuts 
betreffender  Beschluss  einer  Generalversammlung  bedarf  zu  seiner  Gültigkeit  der  mit 
dreiviertel  Stimmenmehrheit  des  gesamten  Grundkapitals  beschlossenen  Genehmigung 
einer  zweiten  Generalversammlung,  welche  frühestens  sechs  Wochen  und  spätestens 
acht  Wochen  nach  der  ersten  Generalversammlung  stattzufinden  hat.  Der  nämlichen 
erschwerten  doppelten  Beschlussfassung  unterliegen  alle  Statutenänderungen,  welche 
den  Verlust  oder  die  Einschränkung  der  Selbständigkeit  der  Gesellschaft  zur  Folge 
haben  würden. 

Artikel  27. 

Jahresrechnung,  Bilanz  und  die  Vorschläge  zur  Gewinnverteilung  gelten  als 
genehmigt,  wenn  die  Generalversammlung  nicht  das  Gegenteil  beschliesst 


Titel  IV. 

Geschäftsjahr,  Bilanz,  Versicherungs-,  Reserve-  und  Erneuerungsfonds, 

Gewinnverteilung. 

Artikel  28. 

Das  Betriebsjahr  ist  das  Kalenderjahr.  Auf  dem  31.  Dezember  eines  jeden 
Jahres  muss  vom  Vorstande  die  Rechnung  abgeschlossen  und  binnen  drei  Monaten  die 
Bilanz  nebst  Inventar,  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung,  sowie  ein  die  Verhältnisse 
der  Gesellschaft  darlegender  Bericht  dem  Aufsichtsrate  eingereicht  werden. 

Die  Vorlagen  sind  von  dem  Vorstand  nebst  den  Bemerkungen  des  Aufsichts- 
rats mindestens  zwei  Wochen  vor  der  Generalversammlung  in  dem  Geschäftslokale  der 
Gesellschaft  auszulegen  und  werden  sodann  der  Generalversammlung  vorgelegt. 

Artikel  29. 
Der  durch  die  Selbstversieherung  der  Schiffe   erzielte  Ueberschuss   der  Prämien- 
gelder über  die  daraus  zu  bestreitenden  Havarien,  Schäden  und  Kosten   fliesst  in   den 
Versicherungsfonds,  so  lange  derselbe  weniger  als  Mark  5,000,000. —  beträgt.    Hat  der 
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Versicherangsfonds  diese  Höhe  erreicht,  so  werden  40%  des  Ueberschusses  zu  seiner 
weiteren  Dotierung  verwandt;  solange  der  Versicherungsfonds  Mark  15,000,000. —  oder 
mehr  beträgt,  sind  ihm  20  "/o  des  Ueberschusses  zu  überweisen. 

Der  Versicherungsfonds  dient  zur  Deckung  der  Havarien,  Schäden  und  Kosten 
der  in  Selbstversicherung  versicherten  Schiffe,  soweit  dieselben  nicht  durch  die  da- 
gegen zu  verrechnenden  Prämiengelder  des  laufenden  Jahres  gedeckt  werden.  Der 
Aufsichtsrat  ist  berechtigt,  wenn  der  Versicherungsfonds  mehr  als  Mark  5,000,000. — 
beträgt,  zu  beschliessen,  dass  etwaige  Schäden  und  Havarien  ganz  oder  teilweise  aus 
dem  Versicherungsfonds  und  nicht  aus  den  Prämiengeldem  des  laufenden  Jahres 
gedeckt  werden,  jedoch  nur,  soweit  der  Versicherungsfond  dadurch  nicht  unter  fünf 
Millionen  sinkt. 

Artikel  30. 

Von  dem  jährlichen  Ueberschusse  der  Abteilung  Assekuranz  fliessen  10  "/o  in 
den  Assekuranz-Reservefonds,  solange  derselbe  weniger  als  Mark  200,000. —  beträgt 
Der  Assekuranz-Reservefonds  dient  zur  Deckung  bilanzmässiger  Verluste  im  Asse- 
'kuranzgeschäfte. 

Artikel  31. 

Der  Betriebsüberschuss  wird,  soweit  nicht  auf  Grund  besonderer,  vom  Aufsichts- 
rate genehmigter  Verträge  dritten  Unternehmungen  ein  Gewinnanteilsrecht  eingeräumt 
ist,  folgendermassen  verteilt: 

1.  570  des  Ueberschusses  an  den  Reservefonds,  so  lange  derselbe  nicht  10°/o 
des  Grundkapitals  beträgt, 

2.  von  den  ßetriebsüberschüssen  der  Reichpostdampferlinien  1  7«  %  ^^s  An- 
schaffungswertes der  in  den  Reichspostdampferlinien  beschäftigten  Schiffe 
an  den  Erneuerungsfonds, 

3.  4%  des  Aktienkapitals  als  Dividende  an  die  Aktionäre, 

4.  67o  des  verbleibenden  Betrages,  jedoch  unter  Abzug  der  Ueberweisung  an 
den  Emeuerungsfonds  (Nr.  6)  an  die  Mitglieder  des  Aufsichtsrats  als 
Tantieme, 

5.  2°/o  des  Aktienkapitals  als  Superdividende  an  die  Aktionäre, 

6.  von  dem  Reste  die  Hälfte  an  den  Erneuerungsfonds,  solange  derselbe 
weniger  als  50%  des  Grundkapitals  beträgt;  die  andere  Hälfte,  und  wenn 
und  solange  der  Emeuerungsfonds  50%  des  Grundkapitals  erreicht  hat, 
der  ganze  Ueberschuss  als  weitere  Superdividende  an  die  Aktionäre. 

Die  Generalversammlung  ist  auf  Antrag  des  Aufsichtsrats  berechtigt,  die  Bildung 
und  Dotierung  weiterer  Reserven  als  der  vorgesehenen  zu  beschliessen. 
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Artikel  32. 

1.  Der  gesetzliche  Reservefonds  dient  zur  Ausgleichung  bilanzmässiger  Verluste. 

2.  Der  Emeuerungsfonds  dient: 

a)  nach  dem   Ermessen   des  Aufsichtsrats  zum   Ersatz  abgängig  werdender 
Schiffe,  Maschinen  und  Kessel, 

b)  zur    Deckung    bilanzmässiger   Verluste,    soweit   der   Reservefonds   dazu 
nicht  ausreicht. 

Artikel  33.    . 

Die  Reserven  und   sonstigen  Nebenfonds  sind  nach   näherer  Bestimmung  des 
Aufsichtsrats  für  die  Zwecke  der  Gesellschaft  nutzbar  zu  machen. 


ArHkel  34. 

Die  Dividenden  sind  jährlich  am  1.  Mai  gegen  die  ausgegebenen  Dividenden- 
scheine  zahlbar. 

Der  Anspruch  aus  einem  Dividendenscheine  erlischt  mit  dem  Ablauf  von  Tier 
Jahren  seit  dem  Fälligkeitstage. 
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Vertrag  über  die  Einrichtung  und   Unterhaltung  deutscher  Post- 
dampfschiffsverbindungen  mit  Ostasien  und  Australien. 


Zwischen  dem  Reichskanzler  Fürsten  von  Bismarck,  handelnd  im  Namen  des 
Reichs,  einerseits  und  dem  , Norddeutschen  Lloyd"  in  Bremen,  vertreten  durch  Vorsitzer 
des  Verwaltungsrats,  Konsul  H.  H.  Meier,  auf  Orund  der  beigehefteten  Bescheinigung, 
anderseits,  ist  heute  nachstehender  Vertrag  abgeschlossen  worden. 

Artikel  1. 

Der  „Norddeutsche  Lloyd"  zu  Bremen  verpflichtet  sich,  die  nachbezeichneten 
Postdampfschiffslinien  einzurichten  und  während  fünfzehn  hintereinander  folgenden 
Jahren  zu  unterhalten : 

A.  Für  den  Verkehr  mit  Ostasien: 

1.  eine  Linie  von  Bremerhaven  nach  China,  und  zwar  über  einen  nieder- 
ländischen oder  belgischen  Hafen,  dessen  Wahl  der  Genehmigung  des 
Reichskanzlers  unterliegt,  Port  Said,  Suez,  Aden,  Colombo,  Singapore,  Hong- 
kong und  Schanghai; 

2.  eine  Anschlusslinie  von  Hongkong  über  Yokohama,  Hiogo,  einen  Hafen 
auf  Korea,  dessen  Wahl  der  Genehmigung  des  Reichskanzlers  unterliegt,. 
Nagasaki  zurück  nach  Hongkong. 

B.  Für  den  Verkehr  mit  Australien: 

1.  eine  Linie  von  Bremerhaven  nach  dem  Festlande  von  Australien,  und  zwar 
über  einen  niederländischen  oder  belgischen  Hafen,  dessen  Wahl  der  Ge- 
nehmigung des  Reichskanzlers  unterliegt,  Port  Said,  Suez,  Aden,  Tschagos- 
inseln,  Adelaide,  Melbourne  bis  Sydney; 

2.  eine   Anschlusslinie   von  Sydney  über  die  Tongainseln  nach  Apia  (Samoa- 
inseln)  und  zurück  nach  Sydney. 

C.  Eine  Zweiglinie  von  Triestüber  Brindisi  nach  Alexandrien. 

Die  Weiterführung  der  Linie  B  1  von  Sydney  bis  Brisbane  bleibt  dem  Nord- 
deutschen Lloyd  überlassen,  welcher  eintretendenfalls  auch  bezüglich  dieser  Strecke  die 
im  gegenwärtigen  Vertrage  wegen  Beförderung  der  Post  übernommenen  Verpflichtungen 
ohne  besondere  Vergütung  zu  erfüllen  hat. 
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Artikel  2. 

Auf  den  im  Artikel  1  unter  A  und  B  genannten  Postdampferlinien  sind  jährlich 
je  13  Fahrten  in  jeder  Richtung  in  Zeitabschnitten  von  je  vier  Wochen,  auf  der  Mittel- 
meerlinie (C)  jährlich  26  Fahrten  in  jeder  Richtung  zum  Anschluss  an  die  Linien  nach 
und  von  Ostasien  und  Australien  auszuführen. 

Der  Unternehmer  hat  den  Fahrplan  aufzustellen  und  dem  Reichskanzler  zur  Ge- 
nehmigung (bezw.  endgültigen  Feststellung)  zu  unterbreiten.  Die  Einreichung  des  Fahr- 
planentwurfes muss  mindestens  drei  Monate  vor  dem  Einführungszeitpunkte,  die  Einholung 
der  Genehmigung  zu  Fahrplanänderungen  mindestens  zwei  Monate  vor  dem  Zeitpunkte, 
zu  welchem  sie  eintreten  sollen,  bewirkt  werden. 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  zu  jeder  Zeit  unter  den  im  Artikel  25  (letzter 
Absatz)  näher  festgesetzten  Bedingungen  eine  Aenderung  des  bestehenden  Fahrplans  sowie 
das  Anlaufen  noch  anderer  als  der  im  Artikel  1  benannten  Häfen  anzuordnen  Für 
diejenigen  Fälle  jedoch,  in  denen  es  sich  um  eine  Aenderung  in  der  Fahrgeschwindigkeit 
oder  in  der  Anzahl  der  Fahrten  handelt,  finden  die  Bestimmungen  des  Artikels  31  An- 
wendung. Die  angeordnete  Aenderung  ist  dem  Unternehmer  mindestens  drei  Monate 
vor  dem  Zeitpunkte,  zu  welchem  sie  in  Kraft  treten  soll,  schriftlich  mitzuteilen. 

Artikel  3. 

Die  Dampfer  haben  die  Post  an  den  fahrplanmässig  hierzu  zu  bestimmenden 
Häfen  aufzunehmen  und  abzuliefern. 

Die  mit  den  Dampfern  der  Mittelmeerlinie  zur  Beförderung  gelangende  Post  soll 
in  der  Regel  zwischen  Alexandrien  und  Suez  auf  dem  Eisenbahnwege  überführt  werden. 

In  Brindisi  und  Suez  bei  der  Ausreise  und  in  Alexandrien  bei  der  Heimreise 
müssen  die  Dampfer  der  Mittelmeer-  bezw.  der  ostasiatischen  und  australischen  Linie 
zu  der  fahrplanmässig  festgesetzten  Stunde  bereit  liegen,  um  sogleich  nach  Empfang 
der  Post  die  Fahrt  antreten  zu  können.  Die  Abfahrt  darf  nicht  früher  erfolgen,  als  bis 
die  Post  an  Bord  ist. 

Artikel  4. 

Die  Fahrten  sind 

auf  der  ostasiatischen  Hauptlinie  (A 1)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens 

12  Knoten, 
auf  der  australischen  Hauptlinie  (B  1)  und  den  beiden  Anschlusslinien  (A2  und 

(B2)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens  11  '/a  Knoten, 
auf  der  Mittelmeeriinie  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens  12  Knoten, 
auszuführen. 

Die  Post  muss  von  Brindisi  nach  Alexandrien  oder  umgekehrt  in  69  (neunund- 
sechzig) Stunden  befördert  werden.  Für  die  Beförderung  der  Post  zwischen  Alexandrien 
und  Suez  auf  dem  Eisenbahnwege  wird  die  Reichspostverwaltung  Sorge  tragen.  Wenn 
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und  insoweit  zur  Ausführung  dieser  Leistung,  nach  dem  Ermessen  der  Reichspostver- 
waltung, die  Verwendung  von  Eisenbahnextrazügen  auf  der  ganzen  Strecke  oder  auf 
einer  Teilstrecke  zwischen  Alexandrien  und  Suez  notwendig  ist,  soll  der  Unternehmer 
gehalten  sein,  die  betreffenden  Reisenden  nebst  deren  Qepäck  ebenfalls  mittelst  Extra- 
zuges befördern  zu  lassen.  Die  Kosten  hierfür  sind  von  dem  Unternehmer  nach  einem 
seinerseits  mit  der  ägyptischen  Eisenbahnverwaltung  zu  vereinbarenden  Tarif  an  diese 
Verwaltung  unmittelbar  zu  entrichten. 

Für  die  Beförderung  der  Post  von  der  Uebernahme  in  Suez  ab  sind  folgende 
Maximalfristen  festgesetzt: 

588  Stunden  (in  Worten  usw.)  nach  Hongkong 
685        „  „  „      Schanghai, 

738        „  „  „      Melbourne, 

811        „  „  „      Sydney. 

Für  die  entgegengesetzte  Richtung  gelten  die  gleichen  Zeiten,  indes  wird  für  die 
Beförderung  der  Post  von  Schanghai  nach  Suez  gegenüber  der  Hinfahrt  eine  um  24 
(vierundzwanzig)  Stunden  längere  Frist  gewährt.  Findet  die  Fahrt  gegen  den  Monsun 
statt,  so  darf  die  Fahrzeit  nach  Schanghai  um  63  (dreiundsechzig),  von  Schanghai  um 
83  (dreiundachtzig),  von  Sydney  um  44  (vierundvierzig)  Stunden  überschritten  werden. 

In  den  angegebenen  Beförderungsfristen  sind  die  Aufenthaltszeiten  für  die  Zwischen- 
pausen enthalten,  und  zwar: 

auf  der  ostasiatischen  Linie 
6  Stunden  für  Aden, 
24        „  „    Colombo, 

24        „          „    Singapore, 
24        „  „    Hongkong  bei  der  Ausreise  und 

48        „          „    Hongkong  bei  der  Heimreise; 

auf  der  australischen  Linie 

6  Stunden  für  Aden, 
12        „          „    die  Tschagosinseln, 
24       „         „    Adelaide  und 
24        „          „    Melbourne. 

Die  Fristen  für  die  Beförderung  der  Post  und  für  die  Aufenthaltszeiten  auf  den 
Zweiglinien  werden  durch  den  Fahrplan  festgesetzt  werden. 

Die  Fristen  für  die  Beförderung  der  Post  werden  von  dem  Augenblicke  ab,  in 
welchem  das  letzte  Poststück  an  Bord  des  Schiffes  gelangt,  bis  dahin  gerechnet,  wo 
das  erste  Poststück  im  Endhafen  von  Bord  an  Land  gebracht  wird. 
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Artikel  5. 

Andere  als  die  fahrplanmässigen  Häfen  dürfen  vorbehaltlich  besonderer  Genehmi- 
gung des  Reichskanzlers  im  Einzelfall  von  den  Dampfern  nicht  angelaufen  werden. 
Sind  letztere  infolge  schlechten  Wetters  oder  eines  anderen  Umstandes,  welcher  bei 
Anwendung  der  gehörigen  Sorgfalt  nicht  zu  vermeiden  war,  gezwungen,  dem  Fahrplan 
zuwider  einen  Nothafen  anzulaufen,  so  ist  die  gesetzlich  vorgeschriebene  Verklarung, 
falls  sie  im  Auslande  zu  bewirken  ist,  wenn  tunlich,  vor  dem  deutschen  Konsul  abzu- 
legen. Kann  ein  genügender  Entschuldigungsgrund  für  das  nichtfahrplan massige  Anlegen 
in  glaubhafter  Weise,  insbesondere  durch  die  abgelegte  Verklarung  und  durch  den  In- 
halt des  Schiffsjournals  nicht  nachgewiesen  werden,  so  ist  für  das  erste  Anlegen  eine 
Strafe  von  1000  (eintausend)  Mk.  und  für  das  zweite  Anlegen  auf  derselben  Fahrt  eine 
solche  von  2000  (zweitausend)  Mk.  verwirkt;  bei  einer  drittmaligen  und  jeder  ferneren 
Zuwiderhandlung  auf  ein  und  derselben  Fahrt  liegt  es  in  der  Befugnis  des  Reichskanzlers, 
eine  Strafe  in  Höhe  von  2(X)0  bis  5000  (fünftausend)  Mk.  einschliesslich  festzusetzen. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden  sinngemässe  Anwendung  auf  diejenigen 
Fälle,  in  welchen  fahrplanmässige  Häfen  nicht  angelaufen  werden, 

AHikel  6. 

Jede  Verspätung  in  der  Abgangs-  oder  der  Ankunftszeit  an  den  Anfangs-  und  End- 
punkten der  Haupt-  und  Zweiglinien  wird,  sofern  sie  nicht  erwiesenermassen  durch  einen  Um- 
stand, welcher  bei  Anwendung  der  gehörigen  Sorgfalt  nicht  zu  vermeiden  war,  oder  durch 
verspätete  Zuführung  der  Post  verursacht  ist,  mit  einer  Strafe  von  50  (fünfzig)  Mk.  für  die 
Stunde  belegt.  Bei  einer  nicht  gerechtfertigten  Verspätung  von  über  12  (zwölf)  hinter- 
einander folgenden  Stunden  erhöht  sich  die  Strafe  von  der  13.  Stunde  ab  auf  das  Doppelte. 

Die  Strafbeträge  werden  je  mit  dem  doppelten  Betrage  eingezogen,  wenn  die 
Verzögerung  in   der  Abfahrt  durch  Verladung  von  Gütern  herbeigeführt  worden  ist 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  Strafen  bis  zu  gleicher  Höhe  auch  für  Ver- 
spätungen der  Abfahrt  an  den  Zwischenhäfen  festzusetzen. 

Die  in  diesem  und  dem  vorhergehenden  Artikel  vorgesehenen  Strafen  sollen  in 
keinem  Falle  die  Höhe  der  Vergütung  übersteigen,  welche  auf  die  betreffende  Fahrt 
bei  Zugrundelegung  des  im  Artikel  25  bestimmten  Satzes  für  die  Seemeile  entfallen  würde. 

Zum  Zweck  der  Kontrolle  über  die  fahrplanmässige  Ausführung  der  Fahrten  ist 
nach  dem  jedesmaligen  Wiedereintreffen  eines  Dampfers  am  Anfangspunkte  des  Kurses 
ein  alle  erforderlichen  Angaben  enthaltender,  beglaubigter  Auszug  aus  dem  Schiffsjournal 
an  den  Reichskanzler  einzureichen.  Letzterer  ist  berechtigt,  die  bezeichnete  Kontrolle 
auch  in  anderer  Weise  ausüben  zu  lassen.  Sollte  aus  dem  Umstände,  dass  die  Dampfer 
nicht  zur  fahrplanmässigen  Zeit  abgehen,  die  Notwendigkeit  eintreten,  die  Post  auf 
einem  anderen  Wege  zu  befördern,  so  hat  der  Unternehmer  in  allen  Fällen  die  baren 
Auslagen  zu  ersetzen,  welche  durch  diese  Beförderung  entstehen. 
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Artikel  7. 
Der  Unternehmer  hat  zur  Ausführung  der  im  Artikel  2  bezeichneten  Fahrten  die 
erforderlichen  Dampfer,  und  zwar  mindestens 

a)  für  die  ostasiatische  und  die  austrahsche  Hauptlinie  je  fünf  Dampfer, 

b)  für  die  ostasiatische  und  die  australische  Zweiglinie  je  einen  Dampfer  und 
ausserdem  für  beide  Linien  einen  Reservedampfer,  welchem  auf  Verlangen 
ein  zweiter  Reservedampfer  hinzutreten  wird, 

c)  für  die  Mittelmeerlinie  zwei  Dampfer 
auf  seine  Kosten  einzustellen  und  zu  unterhalten. 

Von  diesen  Dampfern  sind  mindestens  6  (sechs)  neu  zu  erbauen,  von  denen  drei 
in  die  ostasiatische  und  die  australische  Hauptlinie  (AI  und  Bl),  die  drei  übrigen  in 
die  ostasiatische  und  australische  Anschlusslinie  (A2  und  B2)  innerhalb  18  Monaten 
nach  Vollziehung  des  Vertrages  einzustellen  sind. 

Sämtliche  in  die  Linien  einzustellenden  Dampfer  dürfen  in  ihrer  Konstruktion  und 
Einrichtung,  namentlich  in  bezug  auf  Sicherheit,  Bequemlichkeit  und  Komfort  für  die 
Reisenden,  sowie  hinsichtlich  der  Verpflegung  den  auf  denselben  Linien  laufenden 
Postdampfern  anderer  Nationen  nicht  nachstehen  und  müssen  insbesondere  den  im 
folgenden  Artikel  angegebenen  Anforderungen  entsprechen. 

Artikel  8. 

Die  Dampfer  sollen,  abgesehen  von  den  für  die  Schiffsbesatzung  und  den  zur 
Aufnahme  der  Post  und  deren  etwaigen  Begleiter  bestimmten  Räumlichkeiten,  Ein- 
richtungen zur  Beförderung  von  Passagieren  dreier  verschiedener  Klassen  haben.  Die 
Räume  müssen  mit  allen  für  die  Passagiere  notwendigen  Gegenständen  ausgerüstet 
sein.  In  den  Räumlichkeiten  der  IH.  Klasse  sind  Schlafeinrichtungen,  bestehend  aus 
Matratze  und  Kopfkissen,  in  genügender  Anzahl  herzurichten.  Für  einzeln  reisende 
Personen  weiblichen  Geschlechts  sind  besondere  Abteilungen  herzurichten,  welche 
verschliessbar  sein  müssen. 

An  Bord  der  von  Deutschland  nach  Ostasien  und  Australien  gehenden  Dampfer 
soll  sich  auf  der  Hin-  und  Rückreise  ein  in  Deutschland  approbierter  Arzt  befinden. 

Die  Schiffe  müssen  durch  Querschotte  in  so  viel  wasserdichte  Abteilungen  geteilt 
sein,  dass  durch  das  Vollaufen  von  zwei  Abteilungen  das  Sinken  des  Schiffes  nicht 
herbeigeführt  wird.  Die  Querschotte  sind  dieser  Bedingung  entsprechend  hoch  genug 
zu  führen;  das  Schott  zur  vordersten  Abteilung  des  Schiffes  darf  keine  Tür  enthalten,, 
die  Türen  in  den  übrigen  Schotten  müssen  leicht  und  sichernd  geschlossen  werden 
können.  Femer  sind  Rettungsboote  in  einem  der  Gewohnheit  entsprechenden  Umfange 
und  Schwimmgürtel  in  einer  der  Meistzahl  an  Passagieren  und  Mannschaften  mindestens 
gleichen  Stückzahl  für  jedes  Schiff  zu  beschaffen. 

Rücksichtlich  der  Zweiglinien  bleibt  dem  Reichskanzler  die  Befugnis  zur  Ermässigung 
der  in  diesem  Artikel  gestellten  Anforderungen  vorbehalten. 
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Artikel  9. 

Der  Bruttoraumgehalt  der  einzustellenden  Dampfer  soll  wenigstens  betragen  : 

3000  Registertonnen  für  die  Linien  A  1  und  B  1  des  Art.  1 

1500  „  „     „    Linie    A2  „       „    „ 

1UUU  „  „       „        „  DZ  „         „     „ 

2000  „  „     „      „        C  (Mittelmeer)  „       „    „ 

Artikel  10. 

In  die  Linien  einzustellende  neue  Dampfer  müssen  auf  deutschen  Werften  unrf 
tunlichst  unter  Verwendung  deutschen  Materials  gebaut  werden.  Die  Pläne  für  den 
Bau  unterliegen  der  Genehmigung  des  Reichskanzlers.  Die  Schiffe  sind  zur  höchsten- 
Klasse  beim  Germanischen  Lloyd  zu  klassifizieren. 

Die  an  den  Dampfern  vorzunehmenden  grösseren  Instandsetzungen  müssen^ 
soweit  tunlich,  ebenfalls  auf  deutschen  Werften  zur  Ausführung  gelangen. 

Der  Kohlenbedarf  für  die  in  die  Linien  einzustellenden  Dampfer  ist  soweit  die 
Einnahme  desselben  in  deutschen  Häfen  oder  in  den  nach  Art.  1  anzulaufenden  nieder- 
ländischen oder  belgischen  Häfen  erfolgt,  ausschliessHch  durch  deutsches  Produkt  zu 
decken.    Abweichungen  hiervon  sind  nur  mit  Genehmigung  des  Reichskanzlers  zulässige 

Artikel  11. 

Alle  in  die  Fahrt  einzustellenden  Dampfer  müssen  vorher  durch  Sachverständige,, 
welche  der  Reichskanzler  ernennt,  geprüft  und  als  den  Anforderungen  genügend 
anerkannt  sein. 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  diese  Prüfung  während  der  Vertragsdauer 
jederzeit  wiederholen  zu  lassen  und  auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Prüfung  ein  Schiff 
für  ungeeignet  zu  erklären.  In  letzterem  Falle  ist  der  Unternehmer  verpflichtet,  binnen 
der  ihm  gestellten  Frist  das  betreffende  Schiff  zurückziehen  und  für  einen  geeigneten 
Ersatz  nach  Massgabe  der  im  Artikel  12  getroffenen  Festsetzungen  zu  sorgen.  Kommt 
der  Unternehmer  dieser  Verpflichtung  nicht  nach,  so  hat  derselbe  für  jeden  Tag  der 
verspäteten  Einstellung  eines  geeigneten  Schiffes  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk.. 
zu  zahlen. 

Die  in  Deutschland  und  den  betreffenden  ausländischen  Häfen  geltenden  gesetz- 
lichen Bestimmungen  über  die  amtlichen  Besichtigungen  usw.  der  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Dampfschiffe  hat  der  Unternehmer  unter  eigener  Verantwortlichkeit  und  auf 
seine  Kosten  zu  erfüllen. 

Artikel  12. 

Im  Falle  ein  auf  den  Vertragslinien  verwendetes  Schiff  in  Verlust  gerät,  hat  der 
•Unternehmer  einen  neuen  Dampfer  zu  beschaffen  und  bis  zu  dessen  Fertigstellung  für 
den  ungestörten  Fortgang  des  Dienstes  Sorge  zu  tragen.    Vorübergehend  können  iik 
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solchem  Falle  mit  Genehmigung  des  Reichskanzlers  auch  Schiffe  eingestellt  werden, 
welche  nicht  allen  vertragsmässigen  Bedingungen  entsprechen;  notwendiges  Erfordernis 
ist  jedoch,  dass  sie  zur  Einhaltung  der  planmässigen  Zeit  imstande  sind. 

Zum  Ersatz  eines  in  Verlust  geratenen  Schiffes  durch  einen  allen  Bedingungen 
Oenüge  leistenden  neuen  Dampfer  wird  eine  Frist  von  18  Monaten  gewährt.  Erfolgt 
der  Ersatz  in  dieser  Zeit  nicht,  so  hat  der  Unternehmer  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk. 
iür  jeden  Tag  der  verspäteten  Einstellung  des  Schiffes  zu  zahlen. 

Artikel  13. 

Die  Dampfer  führen  die  deutsche  Postflagge  nach  Massgabe  der  über  die 
Führung  derselben  durch  derartige  Schiffe  bestehenden  Allerhöchsten  Bestimmungen 
und  befördern  die  Post  nebst  den  etwaigen  Begleitern  ohne  besondere  Bezahlung. 
Letztere  sind  auch  unentgeltlich  zu  verpflegen,  und  zwar  Beamte  wie  Reisende  L  Klasse 
und  Unterbeamte  wie  Reisende  II.  Klasse.  Jedem  Postbegleiter  ist  eine  besondere 
Kabine  mit  angemessener  Ausstattung  zur  Benutzung  zu  überweisen. 

Unter  Post  sind  alle  Briefbeutel,  Zeitungssäcke,  Wertsendungen  und  Postpakete 
zu  verstehen,  welche  den  Dampfern  von  der  deutschen  Reichspostverwaltung  oder  von 
den  in  Betracht  kommenden  ausländischen  Postverwaltungen  zur  Beförderung  über- 
geben werden. 

Alle  aus  dem  Postbeförderungsdienste  herrührenden  Einnahmen  bezieht  das  Reich. 

Werden  die  Dampfer  von  Postbeamten  nicht  begleitet,  so  ist  die  Post  seitens 
des  Schiffsführers  am  Anfangspunkte  der  Fahrt  und  an  den  Unterwegsorten  gegen 
Quittung  zu  übernehmen  und  in  einem  eigens  zu  diesem  Zwecke  hergerichteten, 
gegen  Nässe,  Feuersgefahr  und  sonstige  Beschädigung  geschützten  und  gehörig  ge- 
sicherten Räume  während  der  Fahrt  unter  Verschluss  aufzubewahren.  Imgleichen  hat 
•der  Schiffsführer  in  dem  bezeichneten  Falle  die  Verpflichtung,  die  übernommenen 
Postsachen  an  den  betreffenden  Unterwegsorten  bezw.  am  Endpunkte  der  Fahrt  an  die 
zur  Empfangnahme  derselben  berechtigten  Personen  abzuliefern. 

Die  Uebemahme  und  die  Ablieferung  der  Postsachen  hat  unter  Beachtung  der 
in  dieser  Beziehung  von  der  Reichspostverwaltung  erteilten  Vorschriften  zu  erfolgen. 
Findet  eine  Begleitung  der  Post  durch  Postbeamte  statt,  so  ist  dem  Beamten  ausser 
dem  erwähnten  Aufbewahrungsraum  ein  geeigneter,  den  Anforderungen  der  Reichspost- 
verwaltung entsprechender  heller  Raum  zur  Bearbeitung  der  Post  während  der  Fahrt 
postbureaumässig  einzurichten  und  zur  Verfügung  zu  stellen;  die  Erleuchtung,  Heizung 
und  Reinigung  dieses  Raumes  hat  der  Unternehmer  auf  seine  Kosten  bewirken  zu  lassen. 
Die  Uebernahme  und  Ablieferung  der  Postsachen  liegt  in  diesem  Falle  dem  Postbeamten 
ob.  Jedoch  ist  der  Unternehmer  verpflichtet,  auf  Verfangen  der  Postbeamten  die  zum 
Transport  der  Postsäcke  zwischen  dem  Bureauraum  und  dem  Aufbewahrungsraum  usw» 
erforderliche  Hilfe  durch  die  Schiffsmannschaft  zu  gewähren. 
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Wenn  der  Postbeamte  während  der  Fahrt  aus  irgend  einem  Grunde  verhindert 
werden  sollte,  seinen  Dienst  weiter  fortzusetzen,  so  hat  der  Unternehmer  die  volle 
Verantwortlichkeit  für  die  Postladung  zu  übernehmen  und  den  Postdienst  bis  auf  weiteres 
nach  Massgabe  der  für  derartige  Fälle  von  der  Reichspostverwaltung  erteilten  besonderen 
Vorschriften  besorgen  zu  lassen. 

Auf  jedem  Schiff  muss  auf  Kosten  des  Unternehmers  ein  verschliessbarer  Brief- 
kasten angebracht  werden.  Sofern  eine  Begleitung  der  Dampfer  durch  Postbeamte 
nicht  stattfindet,  hat  der  Kapitän  durch  einen  von  ihm  zu  bestimmenden  Schiffsoffizier 
den  Briefkasten  rechtzeitig  leeren  und  die  darin  vorgefundenen  Sendungen  nach  Massgabe 
der  von  der  Reichspostverwaltung  gegebenen  bezüglichen  Bestimmungen  behandeln 
zu  lassen. 

Die  Einschiffung  und  Ladung  der  Post  hat  in  allen  Häfen  auf  Gefahr  und  Kosten 
des  Unternehmers  zu  erfolgen. 

Die  Landung  der  Post  hat  sofort  nach  dem  Eintreffen  der  Dampfer  in  dem 
betreffenden  Hafenorte  bezw.  auf  der  zugehörigen  Reede  zu  geschehen.  In  Suez  und 
Alexandrien  ist  behufs  Ueberführung  der  Post  sowie  der  Reisenden  und  deren  Gepäcks 
zwischen  Schiff  und  Land  je  ein  kleinerer  Dampfer  seitens  des  Unternehmers  auf 
Verlangen  zu  stellen.  Wenn  der  Dampfer  durch  Postbeamte  begleitet  wird,  so  ist  der 
erste  Beamte  in  jedem  Hafen  oder  Platz,  wo  Posten  abzuliefern  oder  einzunehmen 
sind,  sobald  und  so  oft  er  es  im  dienstlichen  Interesse  für  notwendig  hält,  ans  Land 
zu  befördern  und  von  dort  an  das  Schiff  zurückzubringen,  entweder  gleichzeitig  mit 
der  Post  oder,  wenn  der  Beamte  dies  für  zweckmässig  halten  sollte,  ohne  die  Post^ 
und  zwar  in  einem  angemessenen,  seetüchtigen  und  mit  gehöriger  Mannschaft  und 
Ausrüstung  versehenen  Boote. 


Artikel  14. 

Der  Unternehmer  darf  mit  den  Dampfern  keine  anderen  Briefe  oder  sonstigen 
postzwangspflichtigen  Gegenstände  befördern  lassen  als  solche,  welche  ihm  entweder 
von  den  Postbehörden  überwiesen,  oder  die  mittelst  des  im  vorhergehenden  Artikel 
erwähnten  Briefkastens  eingeliefert  worden  sind. 

Der  Unternehmer  ist  auch  dafür  verantworlich,  dass  weder  von  den  Kapitänen, 
noch  von  der  übrigen  Schiffsmannschaft  Briefe  und  sonstige  postzwangspflichtige 
Gegenstände  mitgenommen  werden.  Für  jede  Zuwiderhandlung  hat  der  Unternehmer 
den  Betrag  des  hinterzogenen  Portos  und  ausserdem  nach  näherer  Festsetzung  der 
Reichspostverwaltung  eine  Strafe  bis  zu  50  Mk.  zu  entrichten. 

Dem  Unternehmer  bleibt  es  jedoch  gestattet,  mit  seinen  Agenten  und  Beauftragten 
im  Auslande  mittelst  der  Schiffe  Briefsendungen  auszutauschen,  ohne  dieselben  der  Post 
z:ir  Beförderung  zu  übergeben. 
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Artikel  15. 

Falls  ein  Dampfer  unterwegs  einen  Unfall  erleidet  und  aus  diesem  Gründe  die 
T^eise  unterbrechen  muss,  hat,  wenn  an  Bord  sich  ein  Postbeamter  befindet,  dieser  in 
Benehmen  mit  dem  Kapitän,  in  allen  anderen  Fällen  letzterer  allein,  für  die  Weiter- 
beförderung der  Postladung  mit  dem  nächsten  deutschen  oder  fremden,  nach  dem  Be- 
stimmungsorte oder  Postsachen  fahrenden  oder  mit  Zwischen-  bezw.  Ankunftsplätzen  in 
Verbindung  stehenden  Dampfer  zu  sorgen.  Da  sich  in  dieser  Beziehung  ein  für  allemal 
bestimmte  Vorschriften  nicht  erteilen  lassen,  so  müssen  der  Postbeamte  an  Bord  und  der 
Kapitän  bezw.  letzterer  allein  je  nach  Lage  des  einzelnen  Falles  die  schnellste  Weiter- 
beförderungsgelegt  nheit  für  die  Post  wählen. 

Die  für  diese  Weiterbeförderung  etwa  entstehenden  Kosten  fallen  stets  dem  Unter- 
nehmer zur  Last. 

Artikel  16. 

Der  Unternehmer  haftet  dem  Reiche  für  den  Schaden,  welcher  durch  Verlust,  Be- 
schädigung oder  verzögerte  Beförderung  von  Postsachen  in  der  Zeit  zwischen  der  Ein- 
ladung und  der  Ausladung  entsteht,  in  demselben  Umfange,  in  welchem  die  Reichspost- 
verwaltung durch  Gesetze  und  Verträge  den  Absendern  von  Postsendungen  gegenüber 
zum  Schadenersatze  verpflichtet  ist.  Die  die  Haftverbindlichkeit  beschränkenden  Be- 
stimmungen des  Handelsgesetzbuches  finden  hierbei  keine  Anwendung.  Insbesondere 
wird  die  Haftpflicht  des  Unternehmers  für  Kostbarkeiten,  Gelder  und  Wertpapiere  nicht 
dadurch  bedingt,  dass  dem  Kapitän  bezw.  Schiffsoffizier  diese  Beschaffenheit  oder  der 
Wert  bei  der  Einladung  angegeben  worden  ist.  Immerhin  wird  die  Postverwaltung  nach 
Tunlichkeit  dafür  Sorge  tragen,  dass  den  Schiffsführern  von  dem  Vorliegen  bedeutender 
Wertsendungen  beizeiten  Mitteilung  gemacht  wird.  Sofern  sich  ein  mit  der  Beauf- 
sichtigung der  Postladung  beauftragter  Postbeamter  an  Bord  befindet,  soll  der  Unter- 
nehmer jedoch  für  Verlust  oder  Beschädigung  von  Postsachen  nur  dann  haften,  wenn 
der  Schaden  entstanden  ist: 

1.  durch  Schiffs-  oder  Seeunfall,  ausgenommen  allein  die  unabwendbaren  Folgen 
eines  Naturereignisses,  und 

2.  durch  Handlungen   und  Unterlassungen  des  Unternehmers,   seiner  Leute  oder 
der  Schiffsbesatzung,  oder 

3.  durch  Handlungen  der  auf  dem  Schiffe  befindlichen  Reisenden. 

Artikel  17. 

Dem  Unternehmer  wird  die  Einnahme  an  Fracht-  und  Ueberfahrtsgeldern  über- 
lassen. Die  Festsetzung  der  Tarife  erfolgt  im  Einvernehmen  mit  dem  Reichskanzler.  Zu 
diesem  Behuf  sind  die  Entwürfe  der  bei  Eröffnung  des  Betriebes  in  Kraft  zu  setzenden 
Tarife  mindestens  drei  Monate  vor  der  Betriebseröffnung  dem  Reichskanzler  einzureichen. 
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Spätere  Abänderungen  des  Tarifs  sind  mindestens  sechs  Wochen  vor  dem  Zeit- 
punkte, zu  welchem  sie  in  Kraft  treten  sollen,  dem  Reichskanzler  anzuzeigen  und  gelten 
als  genehmigt,  sofern  bis  zu  dem  erwähnten  Zeitpunkte  eine  anderweitige  Bestimmung 
des  Reichskanzlers  nicht  erfolgt. 

Hinsichtlich  der  Veröffentlichung  der  Tarife  sowie  der  dazu  ergehenden  Abände- 
rungen hat  der  Unternehmer  die  etwa  ergehenden  Bestimmungen  des  Reichskanzlers  zu 
befolgen. 

Artikel  18. 

Der  Tarif  für  die  Güterbeförderung  von  und  nach  Hamburg  soll  mit  demjenigen 
von  und  nach  Bremen  völlig  gleichgehalten  werden.  Demgemäss  hat  der  „Norddeutsche 
Lloyd"  die  Beförderung  der  von  und  nach  Hamburg  aufgegebenen  Güter  zwischen  Ham- 
burg und  Bremerhaven  auf  dem  Wasserwege  kostenfrei  zu  bewirken  und  für  diese  Be- 
förderung alle  erforderlichen  Einrichtungen  zu  treffen,  damit  im  Versand  der  von  und 
nach  Hamburg  zu  überführenden  Transporte  keine  Verzögerung  oder  Benachteiligung 
gegenüber  den  in  Bremen  direkt  aufgegebenen  vorkomme. 

Der  „Norddeutsche  Lloyd"  verpflichtet  sich,  an  denjenigen  Orten,  welche  der 
Reichskanzler  bezeichnen  wird,  Agenturen  zu  errichten  und  zu  unterhalten,  welche  als 
"Sammelstellen  für  die  zur  Beförderung  mit  den  Postdampferlinien  aufgegebenen  Waren 
bestimmt  sind.  Diese  Agenturen  müssen  ermächtigt  sein,  auf  Verfangen  des  Absenders 
den  Vertrag  über  den  ganzen  Transport  von  der  Sammelstelle  bis  zu  dem  überseeischen 
Bestimmungsort  der  Frachtgüter  abzuschliessen.  Hierbei  sind  die  Tarife  so  zu  gestalten 
dass  die  Gesamtfracht,  einschliesslich  der  Eisenbahnfracht  von  der  Sammelstelle  zum 
Einschiffungshafen,  sich  bei  der  Beförderung  über  Bremen  nicht  höher  stellt  als  bei  der 
Beförderung  über  den  nach  Artikel  1  anzulaufenden  niederländischen  oder  belgischen 
Hafen. 

Die  in  das  Konnossement  aufzunehmenden  allgemeinen  Bedingungen  (Betriebs- 
reglement) für  die  Güterbeförderung  sind  dem  Reichskanzler  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Nitroglyzerin  und  andere  Gegenstände,  deren  Transport  mit  Gefahr  verbunden  ist, 
dürfen  mit  den  Dampfern  nicht  befördert  werden. 

Artikel  19. 

Die  von  dem  „Norddeutschen  Lloyd"  für  den  Betrieb  der  Postdampferlinien  an- 
gestellten Personen,  einschliesslich  der  in  ausländischen  Plätzen  bestellten  Agenten,  sollen, 
soweit  durch  besondere  Verhältnisse  nicht  Ausnahmen  geboten  sind,  deutsche  Reichs- 
angehörige sein. 

An  solchen  Orten  des  Auslandes,  in  denen  der  Unternehmer  Agenten  unterhält, 
sollen  letztere  auf  Verlangen  des  Reichskanzlers  verpflichtet  sein,  Postdienstgeschäfte 
/lach  Massgabe  der  von  der  Reichspostverwaltung  zu  erteilenden  näheren  Vorschriften 
wahrzunehmen.  Die  für  solche  Dienstverrichtungen  unter  Umständen  zu  gewährende 
Vergütung  wird  von  der  Reichspostverwahung  festgesetzt. 


^mm  705 


GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 


Schiffsführer  und  sonstige  im  Betrieb  der  Postdampferh'nien  Angestellte,  welche 
einer  erheblichen  Verletzung  oder  Vernachlässigung  der  ihnen  obliegenden  Pflichten  sich 
schuldig  machen,  sind  aus  dem  Dienstbetriebe  der  Postdampferlinien  zu  entfernen,  so- 
fern der  Reichskanzler  auf  Grund  des  Ergebnisses  der  anzustellenden  Untersuchung  dies 
verlangt. 

Artikel  20. 

Unternehmer  verpflichtet  sich: 

a)  die  im  Dienste  des  Reiches  oder  eines  Bundesstaates  reisenden  Beamten, 

b)  die  Ablösungsmannschaften  der  Kaiseriichen  Marine,  ferner  solche  Ange- 
hörige der  Kaiserlichen  Marine,  welche  wegen  Krankheit  oder  wegen  Dienst- 
vergehen oder  strafbarer  Handlung  nach  Deutschland  zurückgesandt  werden. 

c)  Waffen,  Munition,  Ausrüstungsgegenstände  und  Proviant  der  Kaiseriichen 
Marine. 

gegen  um  20  "/o  unter  den  Tarif  ermässigte  Sätze  zu  beförden.  Jedoch  darf  die  Zahl 
der  unter  b  erwähnten  Mannschaften  auf  demselben  Schiff  ohne  Zustimmung  des  Unter- 
nehmers nicht  über  65  (fündundsechzig)  hinausgehen. 

Im  Falle  einer  Mobilmachung  der  Marine  steht  es  dem  Reichskanzler  frei,  die  auf 
den  Linien  verwendeten  Dampfer  gegen  Erstattung  des  vollen  Wertes  anzukaufen  oder 
gegen  Vergütung  sonst  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Ermittlung  des  Wertcfs  bezw.  die 
Feststellung  der  Vergütung  erfolgt  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  im  §  24  (bezw. 
§  23)  des  Gesetzes  über  die  Kriegsleistungen  vom  13.  Juni  1873. 

Ein  Verkauf  oder  eine  mietsweise  Ueberiassung  der  Dampfer  an  eine  fremde  Macht 
darf  ohne  Genehmigung  des  Reichskanzlers  nicht  stattfinden. 

Artikel  21. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  Personen,  welche  zum  Zwecke  der  Strafverfolgung 
oder  Strafvollstreckung  einer  deutschen  Behörde  oder  deutscherseits  einer  fremden  Be- 
hörde überliefert  werden  sollen,  unter  nachfolgenden  Bedingungen  zu  befördern. 

Diese  Personen,  mögen  sie  von  einem  Polizeibeamten  begleitet  sein  oder  nicht, 
sind  während  der  Fahrt  der  Regel  nach  in  einer  verschlossenen  Kammer  unterzubringen. 

Dem  Kapitän  (oder,  im  Falle  einer  amtlichen  Begleitung,  dem  begleitenden  Be- 
amten nach  vorherigem  Benehmen  mit  dem  Kapitän)  bleibt  es  überiassen,  ein  zeit- 
weiliges Verweilen  dieser  Personen  auf  Deck  unter  Aufsicht  zu  gestatten. 

Die  Beförderung  derartiger  Personen  nebst  etwaigem  Begleiter  ist  auf  Veriangen 
der  zuständigen  inländischen  Behörden  oder  im  Auslande  der  Gesandten  und  Konsuln 
des  Reiches  zu  übernehmen  und  werden  für  dieselbe  dem  Unternehmer  die  tarifmässigen 
Sätze  vergütet.  Auf  ein  und  derselben  Fahrt  sollen  ohne  Zustimmung  des  Unter- 
nehmers mehr  als  vier  derartige  Personen  nicht  befördert  werden. 
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Ausser  den  Gefangenen  sind  auf  Requisition  der  genannten  Behörden  audi  die 
Untersuchungsakten  und  beschlagnahmten  Beweisstücke  mitzubefördem,  ohne  dass  hier- 
für eine  besondere  Vergütung  gewährt  wird. 

Artikel  22. 

Auf  jedem  Dampfer  wird  ein  Beschwerdebuch  ausgelegt,  welches  von  einer  durch 
den  Reichskanzler  zu  beauftragenden  Dienststelle  mit  Seitenzahlen  zu  versehen  ist. 

Bei  Verabreichung  neuer  Beschwerdebücher  werden  die  alten  seitens  der  be- 
zeichneten Dienststelle  eingefordert  und  zurückgelegt,  sobald  alle  in  demselben  befind- 
lichen Beschwerden  ihre  Erledigung  gefunden  haben. 

Das  Beschwerdebuch  wird  von  dem  mit  der  Aufbewahrung  desselben  beauftragten 
Schiffsoffizier  den  Reisenden  auf  Verlangen  verabfolgt.  Die  niedergeschriebenen  Be- 
schwerden sind  von  dem  Kapitän  sogleich  gründlich  zu  untersuchen.  Demnächst  hat 
derselbe  unter  Einreichung  der  Beschwerde  in  beglaubigter  Abschrift  und  der  etwaigen 
Verhandlungen  an  den  Reichskanzler  Bericht  zu  erstatten,  damit  der  Sachverhalt  geprüft 
und  die  Erledigung  der  Beschwerde  veranlasst  werden  kann. 

In  allen  für  die  Reisenden  der  verschiedenen  Klassen  bestimmten  gemeinsamen 

Räumen  ist  durch  einen  Anschlag  ersichtlich  zu  machen,  welcher  Schiffsoffizier  mit  der 

Aufbewahrung  des  Beschwerdebuches  und  der  Verabfolgung  desselben  an  die  Reisenden 

beauftragt  ist. 

Artikel  23. 

Der  Reichskanzler  behält  sich  vor,  jederzeit  —  in  Kurshäfen  oder  unterwegs  — 
den  Zustand  des  Dienstes  durch  einen  Kommissar  prüfen  zu  lassen.  Letzterem  ist  auf 
sein  Verlangen  ungehinderter  Zutritt  zu  allen  Schiffsräumen  zu  gestatten  und  in  allen 
geforderten  Beziehungen  Aufschluss  zu  erteilen. 

Die  Beförderung  und  Verpflegung  des  Kommissars  auf  den  Schiffen  erfolgt  gegen 
Entrichtung  des  Ueberfahrtsgeldes  (Art.  20,  Ziffer  a) ;  jedoch  ist  dem  Kommissar  stets 

eine  besondere  Kabine  zuzuweisen. 

Artikel  24. 
Die   regelmässigen  Fahrten   müssen  spätestens  innerhalb  12  Monaten  nach  Voll- 
ziehung dieses  Vertrages  beginnen.    Geschieht  solches  nicht,  so  hat  der  Unternehmer 
für  jeden  Tag  der  Verspätung  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk.  zu  zahlen. 

Artikel  25. 

Für  die  Erfüllung  der  in  diesem  Vertrage  übernommenen  Verbindlichkeiten  empfängt 
der  Unternehmer  vom  Tage  der  Eröffnung  der  regelmässigen  Fahrten  ab  aus  der  Reichs- 
kasse eine  Vergütung  von  jährlich  4400000  Mk.  (vier  Millionen  vierhundertausend  Mark) 
—  und  zwar  4000  000  Mk.  für  die  im  Artikel  1  unter  A  und  B  aufgeführten  Linien  und 
400000  Mk.  für  die  Mittelmeerlinie  — ,  zahlbar  in  monatlichen  Teilbeträgen  am  letzten 
jedes  Monats. 
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Diese  Vergütung  wird  insoweit  gekürzt,  als  die  vertragsmässig  bedungenen  Fahrten 
nicht  zur  Ausführung  gekommen  sind.  Die  Kürzung  erfolgt  —  sei  es,  dass  eine  Fahrt 
ganz  oder  teilweise  ausgefallen  ist  —  in  der  Weise,  dass  für  jede  gegenüber  dem  Fahr- 
plan zu  wenig  zurückgelegte  Seemeile  bezüglich  der  im  Artikel  1  unter  A  und  B  auf- 
geführten Linien  der  Betrag  von  5,60  (fünf  Mark  60  Pfg )  und  bezüglich  der  Mittelmeer- 
linie der  Betrag  von  6,34  Mk.  (sechs  Mk.  34  Pfg.)  von  den  nächstfälligen  Monatsraten 
zur  Reichskasse  einbehalten  wird.  Für  die  Berechnung  der  Entfernungen  sind  die  im 
Fahrplan  enthaltenen  Festsetzungen  der  Seemeilenzahl  massgebend. 

Die  von  dem  Unternehmer  eintretendenfalls  auf  Grund  der  Artikel  5,  6,  11,  12, 
14  und  24  zu  zahlenden  Geldstrafen,  welche  der  Reichskanzler  endgültig  festsetzt,  sowie 
die  nach  Artikel  15,  Absatz  2,  und  Artikel  16  zu  erstattenden  Beförderungskosten  und 
Entschädigungen  werden  —  unbeschadet  der  Bestimmung  Artikel  27  —  von  der  zunächst 
fällig  werdenden  Subventionsrate  einbehalten. 

Wenn  der  Reichskanzler  das  Anlaufen  noch  anderer  als  der  im  Artikel  1  benannten 
Häfen  anordnet,  so  soll,  wenn  die  dadurch  entstehende  Verlängerung  oder  Verkürzung 
des  Kurses  (die  Hin-  und  Rückreise  zusammengenommen)  gegenüber  dem  bei  Beginn 
des  Vertrages  gültig  gewesenen  Fahrplan  nicht  mehr  als  250  Seemeilen  beträgt,  eine 
Aenderung  in  der  Höhe  der  Vergütung  nicht  eintreten.  Ergibt  sich  dagegen  aus  Kurs- 
änderungen der  bezeichneten  Art  eine  Verlängerung  oder  Verkürzung  des  Kurses  (die 
Hin-  und  Rückreise  zusammengenommen)  um  mehr  als  250  Seemeilen  gegenüber  dem 
bei  Beginn  des  Vertrages  gültig  gewesenen  Fahrplan,  so  wird  für  jede  im  Vergleich  zu 
letzterem  mehr  oder  weniger  zurückzulegende  Seemeile  die  Vergütung  um  den  Betrag 
von  5,60  (bezw.  6,34)  Mk.  erhöht  bezw.  gekürzt. 

Artikel  26. 

Der  Unternehmer  hat  über  die  Schiffe,  welche  auf  den  nach  diesem  Vertrage  zu 
unterhaltenden  Linien  verwendet  werden,  gemäss  den  bisher  bei  ihm  üblich  gewesenen 
Prinzipien  eine  Separatrechnung  zu  führen.  In  dieser  sind  den  Einnahmen  folgende 
Ausgabebeträge  gegenüberzustellen : 

1.  die  laufenden  Kosten  für  die  Unterhaltung  der  Schiffe, 

2.  ein  entsprechender  Anteil  an  den  Generalunkosten  des  Betriebes  des  „Nord- 
deutschen Lloyd", 

3.  67o  Assekuranzprämie  von  dem  Buchwert  der  Schiffe, 

4.  5%  Abschreibung  vom  Kapital  der  Schiffe  und  20%  Abschreibung  von  der 
Ausrüstung  der  Schiffe, 

5.  5%  Zinsen  von  dem  Buchwert  der  Schiffe, 

6.  S'/o  für  den  Separatreservefonds  der  nach  diesem  Vertrag  zu  unterhaltenden 
Linien, 

7.  die  Ausgaben  für  Mannschaftslöhne,  Beköstigung,  Kohlen,  Maschinenstores, 
Schiffsrequisite  und  Hafenunkosten  usw. 
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Bei  Berechnung  der  unter  4  und  6  angegebenen  Prozentsätze  ist  der  vom 
Unternehmer  buchmässig  nachzuweisende  Wert  der  Dampfer  zur  Zeit,  zu  welcher  sie 
in  die  Fahrten  eingestellt  worden  sind,  und  bei  Ermittlung  des  Anteils  an  den  Oeneral- 
unkosten  der  jeweilige  Gesamtbuchwert  dieser  Dampfer  im  Verhältnis  zu  dem  der 
ganzen  Flotte  des  „Norddeutschen  Lloyd"  zugrunde  zu  legen. 

Ergibt  sich  auf  diese  Weise  nach  der  Separatrechnung  nach  Ablauf  der  ersten 
fünf  Vertragsjahre  ein  jährlicher  Ueberschuss  für  den  Unternehmer,  so  soll  für  die 
Folgezeit  der  Unternehmer  auf  Verlangen  und  nach  Wahl  des  Reichskanzlers  verpflichtet 
sein,  bis  zur  Höhe  der  Hälfte  der  betreffenden  Summe  entsprechende  weitere  Leistungen 
zur  Durchführung  der  in  diesem  Vertrage  verfolgten  Zwecke  zu  übernehmen  oder  aber 
die  Hälfte  des  erwähnten  Ueberschusses  an  die  Reichskasse  zu  erstatten. 

Dem  Reichskanzler  steht  es  jederzeit  frei,  von  den  Geschäftsbüchern  des  Unter- 
nehmers Einsicht  zu  nehmen. 

Artikel  27. 

Zur  Sicherstellung  der  Erfüllung  der  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrage  sich 
ergebenden  Verbindlichkeiten  bestellt  der  Unternehmer  dem  Reich  eine  Kaution  von 
500000  Mk.  (fünf hunderttausend  Mark)  durch  Verpfändung  von  Schuldverschreibungen 
des  Reichs  oder  eines  Bundesstaates,  welche  nach  dem  Nennwerte  zu  berechnen  sind. 
Die  Schuldverschreibungen  sind  nebst  Talons  und  den  über  vier  Jahre  hinausreichenden 
Zinsscheinen  bei  der  Reichshauptkasse  zu  hinterlegen. 

Diese  Kaution  soll  dem  Reich  dergestalt  haften,  dass  der  Reichskanzler  berechtigt 
ist,  wegen  der  Forderungen  des  Reichs  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrage  an  Kapital 
und  Zinsen,  nötigenfalls  auch  wegen  der  Strafen  sowie  wegen  der  durch  Ermittlung 
der  Schäden  entstehenden  gerichtlichen  und  aussergerichtlichen  Kosten  durch  sofortige 
aussergerichtliche,  nach  Massgabe  der  Vorschriften  im  §  11  des  Gesetzes,  betreffend 
die  Kautionen  der  Bundesbeamten  vom  2.  Juni  1869,  zu  bewirkende  Verwertung  der 
Kaution  Befriedigung  zu  suchen,  insofern  der  Unternehmer  der  schriftlichen  Aufforderung 
des  Reichskanzlers  zur  Zahlung  nicht  innerhalb  eines  von  dem  letzteren  festzusetzenden 
Zeitraumes  nachkommen  sollte.  Die  Kaution  ist  von  dem  Unternehmer  demnächst 
binnen  Monatsfrist  wieder  auf  die  ursprüngliche  Höhe  zu  ergänzen.  Im  Unterlassungs- 
falle ist  der  Reichskanzler  berechtigt,  die  Ergänzung  durch  Einbehaltung  des  erforderlichen 
Betrages  von  der  zunächst  fällig  werdenden  Vergütung  zu  veranlassen. 

Nach  Ablauf  des  gegenwärtigen  Vertrages  wird  die  Kaution  bezw.  der  nicht  in 
Anspruch  genommene  Teil  derselben  dem  Unternehmer  zurückgegeben,  sobald  feststeht, 
dass  derselbe  aus  diesem  Vertrage  nichts  mehr  zu  vertreten  hat. 

Artikel  28. 

Der  Unternehmer  darf  ohne  schriftliche  Genehmigung  des  Reichskanzlers  das 
Unternehmen   weder   an  andere  überlassen,   noch   ganz   oder  teilweise   in  Afterpacht 
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geben.  Geschieht  solches  dennoch,  so  ist  der  Reichskanzler  —  unbeschadet  der  von 
ihm  etwa  zu  erhebenden  Schadenersatzansprüche  —  berechtigt,  sofort  ohne  jede  Ent- 
schädigung des  Unternehmers  von  dem  Vertrage  zurückzutreten. 

Artikel  29. 

Der  gegenwärtige  Vertrag  erstreckt  sich  auf  15  hintereinander  folgende  Jahre 
vom  Tage  des  Antritts  der  ersten  Fahrt  von  Bremerhaven  ab  und  soll  als  beendet 
gelten,  sobald  der  letzte  fahrplanmässige  Dampfer  des  15.  Jahres,  in  welchem  ebenfalls 
je  13  Doppelreisen  nach  und  von  Ostasien  und  Australien  auszuführen  sind,  wieder  in 
Bremerhaven  eingelaufen  ist. 

lieber  die  etwaige  Fortsetzung  des  Vertrages  über  den  Zeitraum  von  15  Jahren 
hinaus  wird  eintretendenfalls  eine  besondere  Verständigung  mit  dem  Unternehmer 
stattfinden. 

Artikel  30. 

Sofern  sich  der  Unternehmer  Vertragswidrigkeiten  irgend  einer  der  in  den 
Artikeln  5  und  6  bezeichneten  Arten  auf  einer  Linie  in  einem  Jahre  bei  mehr  als  der 
Hälfte  der  fahrplanmässigen  Fahrten  hat  zuschulden  kommen  lassen,  oder  sobald  auf 
einer  Linie  mehr  als  drei  fahrplanmässige  Fahrten  hintereinander  ausgefallen  sind  und 
dieses  Ausfallen  nicht  durch  Krieg  oder  höhere  Gewalt  oder  einen  ungeachtet  der 
Anwendung  gehöriger  Sorgfalt  unvermeidlich  gewesenen  Unfall  verursacht  ist,  steht 
dem  Reichskanzler  das  Recht  zu,  entweder  den  Betrieb  mit  den  in  die  Linien  eingestellten 
Schiffen  für  Rechnung  und  auf  Gefahr  des  Unternehmers  zu  übernehmen  oder  aber 
ohne  jede  weitere  Entschädigung  des  Unternehmers  als  für  die  ausgeführten  Fahrten 
von  dem  gegenwärtigen  Vertrage  zurückzutreten. 

Artikel  31. 

Erachtet  der  Reichskanzler  eine  Aenderung  in  der  Fahrgeschwindigkeit  oder  in 
der  Zahl  der  Fahrten  der  Dampfer  für  notwendig,  so  ist  der  Unternehmer  verpflichtet, 
die  entsprechenden  Einrichtungen  gegen  angemessene  Vergütung  zu  treffen. 

Kann  in  diesem  sowie  in  dem  im  Artikel  26,  Absatz  3,  vorgesehenen  Falle  eine 
Einigung  zwischen  den  Kontrahenten  über  die  Höhe  der  für  die  anderweit  auszuführenden 
Leistungen  zu  zahlenden  Vergütung  nicht  erzielt  werden,  so  soll  hierüber  ein  Schieds- 
gericht endgültig  entscheiden.  Letzteres  soll  eintretendenfalls  in  der  Weise  gebildet 
werden,  dass  jede  Partei  zwei  Schiedsrichter  bestellt  und  von  sämtlichen  Schiedsrichtern 
ein  Obmann  gewählt  wird.  Können  die  Schiedsrichter  sich  über  die  Person  des  Ob- 
mannes nicht  einigen,  so  wird  derselbe  von  dem  Präsidenten  des  hanseatischen  Ober- 
landesgerichts ernannt. 
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Artikel  32. 
Der  Reichskanzler  kann  sich   in   der  Ausübung  der  ihm  durch  diesen  Vertrag 
eingeräumten  Befugnisse  durch  Beamte  oder  Behörden  des  Reichs  ganz  oder  teilweise 
vertreten  lassen.    Die  betreffenden  Beamten  bezw.  Behörden  werden  von  dem  Reichs- 
kanzler eintretendenfalls  dem  Unternehmer  schriftlich  bezeichnet  werden. 

Artikel  33. 
Streitigkeiten,  welche  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrage  entspringen,  sind  von  den 
vertragschliessenden   Teilen    einem  Schiedsgericht   zur   Entscheidung   zu   unterbreiten, 
welches  in  der  im  Artikel  31  angegebenen  Weise  zu  bilden  ist. 

Artikel  34. 

Den  gesetzlichen  Stempel  für  die  Ausfertigung  und  Ergänzungen  des  Vertrags 
trägt  der  Unternehmer. 

Urkundlich  ist  gegenwärtiger  Vertrag,  nachdem  derselbe  vom  Bundesrat  am 
2.  d.  Mts.  genehmigt  worden,  zweifach  gleichlautend  ausgefertigt  und  von  beiden  Teilen 
unterschrieben  und  untersiegelt  worden. 

So  geschehen 


Berlin,  den  dritten  Juli 
Eintausendachthundertfünfundachtzig. 
V.  Bismarck. 
(LS.) 


Bremen,  den  vierten  Juli 

Eintausendachthundertfünfundachtzig. 

Norddeutscher  Lloyd. 

H.  H.  Meier, 

Vorsitzer  des  Verwaltungsrats. 

(LS.) 
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Nachtrag  vom  10.  bis  15.  Mai  1893. 


Nachtrag  zu  dem  Vertrage  fiber  die  Einrichtung  und  Unterhaltung 
deutscher   Postdampfschiffsverbindungen   mit   Ostasien   und   Australien 

vom  3.  bis  4.  Juli  1885. 

Zwischen  dem  Reichskanzler  Grafen  v.  Caprivi,  handelnd  im  Namen  des 
Keichs,  einerseits,  und  dem  „Norddeutschen  Lloyd"  in  Bremen,  vertreten  durch  die 
Vorstandsmitglieder  Dr.  Wiegand  und  Marquardt,  anderseits,  sind  heute  nach- 
stehende Aenderungen  des  Postdampfschiffsvertrags  vom  3./4.  Juli  1885  vereinbart  worden. 

Zu  Artikel  1. 

An  Stelle  der  daselbst  aufgeführten  Postdampferlinien  hat  der  „Norddeutsche 
Lloyd"  vom  10.  April  1893  ab  auf  die  Dauer  des  Hauptvertrages  folgende  Post- 
dampferlinien zu  unterhalten: 

A.  Für  den  Verkehr  mit  Ostasien: 

1.  eine  Linie  zwischen  Bremerhaven  und  China,  und  zwar  über  einen  nieder- 
ländischen oder  belgischen  Hafen,  dessen  Wahl  der  Genehmigung  des 
Reichskanzlers  unterliegt,  Genua,  Neapel,  Port  Said,  Suez,  Aden,  Colombo, 
Singapore,  Hongkong  nach  Schanghai  und  zurück; 

2.  eine  Anschlusslinie  zwischen  Hongkong  und  Japan,  und  zwar  über  Yoko- 
hama, Hiogo,  Nagasaki  und  zurück  nach  Hongkong; 

3.  eine  Anschlusslinie  zwischen  Singapore  und  dem  deutschen  Neu-Guinea- 
Schutzgebiet,  und  zwar  über  Batavia,,  sonstige  Häfen  des  Sunda-Archipels, 
deren  Wahl  der  Genehmigung  des  Reichskanzlers  unterliegt,  Friedrich 
Wilhelmshafen,  Stephansprt,  Finschhafen  (bezw.  Langemak-Bucht),  Herberts- 
höhe, Stephansort,  Friedrich  Wilhelmshafen,  Häfen  des  Sunda-Archipels, 
deren  Wahl  der  Genehmigung  des  Reichskanzlers  unterliegt,  zurück 
nach  Singapore. 

B.  Für  den  Verkehr  mit  Australien: 

eine  Linie  zwischen  Bremerhaven  und  dem  Festlande  von  Australien,  und 
zwar  über  einen  niederländischen  oder  belgischen  Hafen,  dessen  Wahl  der 
Genehmigung  des  Reichskanzlers  unterliegt,  Genua,  Neapel,  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Colombo,  Adelaide,  Melbourne  nach  Sydney  und  zurück. 
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Zu  Artikel  2. 

Der  erste  Absatz  erhält  folgende  Fassung. 

Auf  den  unter  A  1  und  2  sowie  B  genannten  Postdampferlinien  sind  die  Fahrten 
in  Zeitabständen  von  je  vier  Wochen  in  jeder  Richtung,  auf  der  Neu-Ouinea-Linie  (A  3) 
dagegen  in  Zeitabständen  von  je  acht  Wochen  in  jeder  Richtung  auszuführen. 


Zu  Artikel  3. 

Dieser  Artikel  erhält  folgende  Fassung: 

Die  Dampfer  haben  die  Post  an  den  fahrplan massig  hierzu  zu  bestimmenden 
Häfen  aufzunehmen  und  abzuliefern.  In  Neapel  müssen  die  Dampfer  bei  der  Ausreise 
zu  der  fahrplanmässig  festgesetzten  Stunde  bereit  liegen,  um  sogleich  nach  Empfang 
der  Post  die  Fahrt  antreten  zu  können.  Die  Abfahrt  darf  nicht  früher  erfolgen,  als 
bis  die  Post  an  Bord  ist. 

Zu  Artikel  4. 

An  Stelle  des  bisherigen  Textes  tritt  der  folgende: 

Die  Fahrten"sind  auszuführen: 
auf  der  ostasiatischen  Hauptlinie  (AI)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens 
12,6  Knoten  auf  der  Strecke  zwischen  Neapel  und  Colombo,  und  von  mindestens 
12  Knoten  auf  den  übrigen  Strecken;  auf  der  australischen  Hauptlinie  (B)  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  mindestens  12,2  Knoten  auf  der  Strecke  zwischen  Neapel  und 
Colombo,  und  von  mindesten  11,5  Knoten  auf  den  übrigen  Strecken ;  auf  der  Anschluss- 
linie nach  Japan  (A  2)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens  11,5  Knoten  und  auf 
der  Anschlusslinie  nach  Neu-Guinea  (A  3)  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mindestens 
9  Knoten. 

Bei  Fahrten  gegen  den  Monsun  ist  ein  Abschlag  von  1  Knoten  für  die 
Stunde  gestattet. 

Hiemach  werden  die  Fristen  für  die  Beförderung  der  Post  zwischen  den  einzelnett 
Anlaufhäfen  berechnet;  die  Zeitdauer  der  Reise  wird  dementsprechend  unter  Berück- 
sichtigung des  Aufenthalts  in  den  Häfen  ermittelt  und  durch  den  Fahrplan  festgesetzt 

Die  Fristen  für  die  Beförderung  der  Post  werden  von  dem  Zeitpunkt  ab,  in 
welchem  das  letzte  Poststück  an  Bord  des  Schiffes  gelangt,  bis  dahin  gerechnet,  wo 
das  erste  Poststück  an  Land  gebracht  wird. 

Neu  erbaute  Schiffe,  welche  nach  dem  1.  April  1893  in  die  Hauptlinien  (A  1 
und  B)  eingestellt  werden,  müssen  die  Fahrten  auf  den  Strecken  zwischen  Suez  einer- 
seits und  Schanghai  bzw.  Sydney  anderseits  mit  einer  Geschwindigkeit  von  wenigstens 
13,5  Knoten  ausführen. 
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Zu  Artikel  7. 

Die  Bestimmung  unter  b  erhält  folgende  Fassung: 
für  die  Anschlusslinien  nach  Japan  und  Neu-Guinea  je  einen  Dampfer  und  ausserdem 
für  beide  Linien  einen  Reservedampfer,  welchem  auf  Verlangen  ein  zweiter  Reserve- 
dampfer hinzutreten  wird. 

Die  unter  c  aufgeführte  Verpflichtung  bezüglich  der  Dampfer  für  die  Mittelmeer- 
linie kommt  in  Wegfall. 

Zu  Artikel  9. 

Dieser  Artikel  erhält  folgende  Fassung: 

Der  Bruttoraumgehalt  der  zur  dauernden  Verwendung  auf  den  Linien  bestimmten 
Dampfer  soll  wenigstens  betragen: 

4500  Registertonnen  für  die  ostasiatische  Hauptlinie  (A  1), 

3000  Registertonnen  für  die  australische  Hauptlinie  (B), 

1500  Registertonnen  für  die  beiden  ostasiatischen  Anschlusslinien. 

Zu  Artikel  13. 

Die  im  zweiten  Satz  des  letzten  Absatzes  enthaltene  Verpflichtung  des  „Nord- 
deutschen Lloyd"  zur  Unterhaltung  kleinerer  Dampfer  in  Suez  und  Alexandrien  für 
die  Ueberladung  kommt  in  Wegfall. 

Zu  Artikel  20. 

Zwischen  dem  ersten  und  zweiten  Absatz  ist  folgender  neuer  Absatz  einzuschalten : 

Eine  gleiche  Tarifermässigung  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Sachen 

ist  denjenigen  Vereinen  zu  gewähren,  welche  für  Zwecke  der  Krankenpflege  oder  der 

Mission  in  den  deutschen  Schutzgebieten  wirken  und  für  welche  der  Reichskanzler  diese 

Vergünstigung  in  Anspruch  nimmt. 

Zu  Artikel  25. 
A.  Die  Bestimmungen  im  ersten  und  zweiten  Absatz  werden  durch  die  folgenden  ersetzt : 

Für  die  Erfüllung  der  übernommenen  Verbindlichkeiten  empfängt  der 
„Norddeutsche  Lloyd"  vom  10.  April  1893  ab  aus  der  Reichskasse  eine  Vergütung 
von  jährlich  4090000  Mk.,  zahlbar  in  monatlichen  Teilbeträgen  am  letzten  Tage 
jedes  Monats. 

Diese  Vergütung  wird  insoweit  gekürzt,  als  die  vertragsmässig  bedungenen 
Fahrten  nicht  zur  Ausführung  gekommen  sind.  Die  Kürzung  erfolgt  —  sei  es, 
dass  eine  Fahrt  ganz  oder  teilweise  ausgefallen  ist  —  in  der  Weise,  dass  für 
jede  gegenüber  dem  Fahrplan  zu  wenig  zurückgelegte  Seemeile  der  Betrag  von 
5.55  Mk.  von  den  nächst  fälligen  Monatsraten  zur  Reichskasse  einbehalten  wird. 
Für  die  Berechnung  der  Entfernungen  sind  die  im  Fahrplan  enthaltenen  Fest- 
setzungen der  Seemeilenzahl  massgebend. 
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B.  Der  letzte  Absatz  erhält  folgende  Fassung: 

Wenn  der  Reichskanzler  das  Anlaufen  noch  anderer  als  der  im  Artikel  I 
benannten  Häfen  anordnet,  so  soll,  wenn  die  dadurch  entstehende  Verlängerung 
oder  Verkürzung  des  Kurses  (die  Hin-  und  Rückreise  zusammengenommen)- 
gegenüber  dem  gemäss  dem  Nachtragsvertrage  gültigen  Fahrplan  nicht  mehr  als 
250  Seemeilen  beträgt,  eine  Aenderung  in  der  Höhe  der  Vergütung  nicht  ein- 
treten. Ergibt  sich  dagegen  aus  Kursänderungen  der  bezeichneten  Art  eine 
Verlängerung  oder  Verkürzung  des  Kurses  (die  Hin-  und  Rückreise  zusammen- 
genommen) um  mehr  als  250  Seemeilen  gegenüber  dem  gemäss  dem  Nachtrags- 
vertrage gültigen  Fahrplan,  so  wird  für  jede  im  Vergleich  zu  letzterem  mehr 
oder  weniger  zurückzulegende  Seemeile  die  Vergütung  um  den  Betrag  voa 
5,55  Mk.  erhöht  bezw.  gekürzt. 

Urkundlich  ist  gegenwärtiger  Nachtragsvertrag  zweifach  gleichlautend  ausgefertigt 
und  von  beiden  Teilen  unterschrieben  und  untersiegelt  worden. 

So  geschehen 

Berlin,  den  fünfzehnten  Mai  Bremen,  den  zehnten  Mai 

Eintausendachthundertdreiundneunzig.  Eintausendachthundertdreiundneunzig 
Der  Reichskanzler:  Norddeutscher  Lloyd: 

Graf  von  Caprivi.  Marquardt    Wiegand. 

(L.  S).  (L.  S.) 
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Vertrag  über  die  Unterhaltung  deutscher  Postdampf Schiffs- 
verbindungen mit  Ostasien  und  Australien. 


Zwischen  dem  Reichskanzler  Fürsten  zu  Hohenlohe,  handelnd  im  Namen 
<les  Reichs,  einerseits,  und  dem  „Norddeutschen  Lloyd"  in  Bremen,  vertreten  durch 
die  Direktoren  Dr.  Wiegand  und  Br  emerm  ann,  anderseits,  ist  heute  nachstehender 
Vertrag  abgeschlossen  worden.  » 


Artikel  1. 

Der  „Norddeutsche  Lloyd"  in  Bremen  verpflichtet  sich,  in  Fortsetzung  und  Er- 
weiterung der  bisher  auf  Grund  des  Vertrages  vom  3./4.  Juli  1885  nebst  Nachtrag  vom 
10./ 15  Mai  1893  unterhaltenen  Postdampfschiffsverbindungen  mit  Ostasien  und  Australien 
<lie  nachbezeichneten  Postdampfschiffslinien  während  des  im  Artikel  39  näher  bestimmten 
15jährigen  Zeitraums  zu  unterhalten: 

A.  Für  den  Verkehr  mit  Ostasien: 

1.  eine  Hauptlinie  von  Bremerhaven  oder  Hamburg  nach  China,  und  zwar 
über  einen  niederländischen  oder  belgischen  Hafen,  Genua,  Neapel,  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Colombo,  Singapore,  Hongkong  nach  Schanghai  und  zurück  über 
dieselben  Häfen; 

2.  eine  Hauptlinie  von  Bremerhaven  oder  Hamburg  nach  Japan,  und  zwar 
über  einen  niederländischen  oder  belgischen  Hafen,  Genua,  Neapel,  Port  Said, 
Suez,  Aden,  Colombo,  Singapore,  Hongkong  nach  Yokohama  und  zurück 
über  Hiogo,  Nagasaki,  Hongkong  und  die  übrigen  auf  der  Hinfahrt  an- 
gelaufenen Häfen; 

3.  eine  Anschlusslinie  an  die  Linie  zu  2  von  Hongkong  nach  Schanghai  und 
zurück ; 

4.  eine  Anschlusslinie  von  Singapore  nach  dem  deutschen  Neu-Guinea-Schutz- 
gebiet  und  zurück,  und  zwar  über  Batavia,  sonstige  Häfen  des  Sunda-Archipels, 
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Berlinhafen,  Friedrich  Wilhelmshafen,  Stephansort,  Finschhafen  bezw.  Lange- 
mak-Bucht,  Herbertshöhe  und  Matupi,  Stephansort,  Friedrich  Wilhelmshafen, 
Berlinhafen  und  Häfen  des  Sunda-Archipels. 
B.  Für  den  Verkehr  mit  Australien: 

eine  Hauptlinie  von  Bremerhaven  nach  dem  Festlande  von  Australien,  und 
zwar  über  einen  niederiändischen  oder  belgischen  Hafen,  Genua,   Neapel, 
Port  Said,  Suez,  Aden,  Colombo,  Adelhaide,  Melbourne  nach  Sydney  und 
zurück  über  dieselben  Häfen. 
Der  Ausgangspunkt  der  Linien  A  1  und  2  wird  durch  den  Fahrplan  in  der  Weise 
festgesetzt,  dass  die  Dampfer  abwechselnd  von   Bremerhaven  und  von  Hamburg  ab- 
fahren.   Die  Bestimmung  des  niederländischen  und  des  belgischen  Anlaufhafens  sowie 
der  anzulaufenden  Häfen  des  Sunda-Archipels  erfolgt  durch  den  Reichskanzler. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  auf  Verlangen  und  nach  Bestimmung  des 
Reichskanzlers  ohne  besondere  Entschädigung  die  Dampfer  der  Hauptlinien  (A  1,  2 
und  B)  einen  niederländischen  und  einen  belgischen  Hafen  anlaufen  zu  lassen. 

Der  Unternehmer  ist  femer  verpflichtet,  auf  Verlangen  des  Reichskanzlers  gegen 
eine  nach  den  Grundsätzen  des  Artikels  35,  letzter  Absatz,  zu  berechnende  Entschädigung 
die  Fahrten  der  chinesischen  Anschlusslinie  (A  3)  über  den  Endpunkt  bis  nach  Kiautschou 
auszudehnen. 

Auf  Grund  besonderer  Vereinbarung  können  die  Linien  A  1  und  2  unter  Wegfall 
der  Linie  A3  über  Schanghai  nach  Japan  geleitet  werden. 


Artikel  2. 

Auf  den  Fahrten  A  1,  2  und  3  sowie  B  genannten  Linien  sind  die  Fahrten  in 
Zeitabständen  von  je  vier  Wochen  in  jeder  Richtung,  auf  der  Neu-Guinea-Linie  (A  4) 
in  Zeitabständen  von  je  acht  Wochen  in  jeder  Richtung  auszuführen. 

Auf  den  Linien  A  1,  2  und  3  sind  die  Fahrten  so  zu  legen,  dass  durch  sie  eine 
regelmässige  Verbindung  mit  China  (Schanghai)  in  14  tagigen  Zwischenräumen  herge- 
stellt wird. 

Artikel  3. 

Die  Dampfer  haben  die  Post  an  den  fahrplanmässig  hierzu  zu  bestimmende« 
Häfen  (Posthäfen)  aufzunehmen  und  abzuliefern.  In  den  europäischen  Posthäfen  müssen 
die  Dampfer  bei  der  Ausreise  zu  der  fahrplanmässig  festgesetzten  Stunde  bereit  liegen, 
um  sogleich  nach  Empfang  der  Post  die  Fahrt  antreten  zu  können.  Die  Abfahrt  darf 
nicht  früher  erfolgen,  als  bis  die  Post  an  Bord  ist. 
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Artikel  4. 
Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  muss  im   Durchschnitt  mindestens  betragen: 


Für  ältere 
Schiffe 

Für  die  nach 
dem  I    April 
1893  und  vor 
dem  1.  April 

1899  e  - 

bauten  und 

eingestellten 

schiffe 

Für  neu- 
erbaute nach 
dem  1.  April 
189»  einge- 
stellte Schiffe 

Knoten 

a)  Auf  der  chinesischen  und  der  japanischen  Haupt- 
linie [A  1  und  2] 

zwischen  dem  Abgangshafen  und  dem  euro- 
päischen Posthafen 

zwischen  dem  europäischen  Posthafen  und 
dem  ostasiatischen  Endpunkte 

b)  Auf  der  chinesischen  Anschlussh'nie  [AS]     .    . 

c)  Auf  der  Anschlusslinie  nach  Neu-Guinea  [A  4] 

d)  Auf  der  australischen  Linie  [B]   zwischen  dem 
Abgangshafen  und  dem  europäischen  Posthafen, 
sowie  zwischen  dem  letzten  australischen  Post- 
hafen und  dem  australischen  Endpunkte  .    .    . 

zwischen  dem  europäischen  und  dem  letzten 
australischen  Posthafen 

12 

13 
12,6 
9 

12 
12,2 

12 

13,5 

12,6 

9 

12 
13,5 

12 

14 
12,6 
9 

12 
13,5 

Bei  Fahrten  gegen  den  Monsun  ist  ein  Abschlag  von  einem  Knoten  für  die 
Stunde  gestattet;  für  die  Durchfahrt  durch  den  Suezkanal  wird  eine  den  Verhältnissen 
entsprechende  Zeit  eingesetzt. 

Hiernach  wird  die  Zeitdauer  der  Reise  unter  Berücksichtigung  des  Aufenthalts 
in  den  Häfen  ermittelt  und  durch  den  Fahrplan  festgesetzt. 

Artikel  5. 
Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  auf  Verlangen  des  Reichskanzlers  innerhalb  der 
Vertragsdauer  auf  den  Hauptlinien  für  neu  zu  erbauende  Schiffe  eine  Erhöhung  der  im 
Art.  4  angegebenen  Fahrgeschwindigkeit  eintreten  zu  lassen,  soweit  auf  einer  aus- 
ländischen Konkurrenzpostlinie  eine  Steigerung  der  vertragsmässigen  Fahrgeschwindigkeit 
erfolgt  Diese  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  hat  ohne  besondere  Gegenleistung 
des  Reichs  zu  erfolgen,  soweit  der  Unternehmer  der  ausländischen  Postlinie  die  für 
seine  Dampfer  vorgeschriebene  Fahrgeschwindigkeit  ohne  Erhöhung  der  vertragsmässigen 
Gegenleistung  steigert. 
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Artikel  6. 

Auf.  Verlangen  des  Reichskanzlers  müssen  die  für  die  chinesische  und  die 
japanische  Hauptlinie  neu  zu  erbauenden  Schiffe  mit  solcher  Maschinenkraft  ausgestattet 
werden,  dass  sie  imstande  sind,  in  voll  beladenem  Zustand  und  bei  einem  Tiefgang 
-von  7,6  m  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  15  Knoten  zu  entwickeln. 


Artikel  7. 

Der  Unternehmer  hat  den  Fahrplan  aufzustellen  und  dem  Reichskanzler  zur  Ge- 
nehmigung und  endgültigen  Feststellung  zu  unterbreiten.  Der  Entwurf  des  Fahrplans 
muss  mindestens  drei  Monate  vor  dem  Zeitpunkt  der  Einführung  eingereicht,  die  Ge- 
nehmigung zu  Fahrplanänderungen  mindestens  zwei  Monate  vor  dem  Zeitpunkt,  zu 
welchem  sie  eintreten  sollen,  eingeholt  werden. 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  zu  jeder  Zeit  unter  den  im  Art.  35,  letzter  Absatz, 
festgesetzten  Bedingungen  eine  Aenderung  des  bestehenden  Fahrplans  sowie  das  An- 
laufen noch  anderer  als  der  im  Art.  1  benannten  Häfen  anzuordnen.  Für  diejenigen 
Fälle,  in  denen  es  sich  um  eine  Aenderung  in  der  Fahrgeschwindigkeit  oder  in  der 
Anzahl  der  Fahrten  handelt,  finden  die  Bestimmungen  der  Art.  5  und  41  Anwendung. 
Die  angeordnete  Aenderung  ist  dem  Unternehmer  mindestens  drei  Monate  vor  dem 
Zeitpunkte,  zu  welchem  sie  in  Kraft  treten  soll,  schriftlich  mitzuteilen. 

Artikel  8. 

Andere  als  die  fahrplanmässigen  Häfen  dürfen,  vorbehaltlich  besonderer  Ge- 
nehmigung des  Reichskanzlers  im  Einzelfalle,  von  den  Dampfern  nicht  angelaufen  werden. 
Sind  letztere  infolge  schlechten  Wetters  oder  eines  anderen  Umstandes,  welcher  bei 
Anwenduug  der  gehörigen  Sorgfalt  nicht  zu  vermeiden  war,  gezwungen,  dem  Fahrplan 
zuwider  einen  Nothafen  anzulaufen,  so  ist  die  gesetzlich  vorgeschriebene  Verklarung, 
falls  sie  im  Auslande  zu  bewirken  ist,  wenn  tunlich  vor  dem  deutschen  Konsul  ab- 
zulegen. Kann  ein  genügender  Entschuldigungsgrund  für  das  fahrplanwidrige  Anlegen 
in  glaubhafter  Weise,  insbesondere  durch  die  abgelegte  Verklarung  und  durch  den 
Inhalt  des  Schiffstagebuchs,  nicht  nachgewiesen  werden,  so  ist  für  das  erste  Anlegen 
«ine  Strafe  von  1000  (eintausend)  Mk.  und  für  das  zweite  Anlegen  auf  derselben  Fahrt 
eine  solche  von  2000  (zweitausend)  Mk.  verwirkt;  bei  einer  drittmaligen  und  jeder 
ferneren  Zuwiderhandlung  auf  ein  und  derselben  Fahrt  liegt  in  der  Befugnis  des  Reichs- 
Icanzlers,  eine  Strafe  in  der  f;Iöhe  von  2000  bis  5000  (fünftausend)  Mk.  einschliesslich 
festzusetzen. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden  sinngemässe  Anwendung  auf  diejenigen 
Fälle,  in  welchen  fahrplanmässige  Häfen  nicht  angelaufen  werden. 
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Artikel  9. 

Jede  Verspätung  in  der  Abgangs-  oder  Ankunftszeit  an  den  Anfangs-  und  End- 
punkten der  Haupt-  und  Anschlusslinien  wird,  sofern  sie  nicht  erwiesenermassen  durch 
einen  Umstand,  welcher  bei  Anwendung  der  gehörigen  Sorgfalt  nicht  zu  vermeiden 
war  oder  durch  verspätete  Zuführung  der  Post  verursacht  ist,  mit  einer  Strafe  von 
50  (fünfzig)  Mk,  für  die  Stunde  belegt.  Bei  einer  nicht  gerechtfertigten  Verspätung 
von  über  12  (zwölf)  hintereinanderfolgenden  Stunden  erhöht  sich  die  Strafe  von  der 
dreizehnten  Stunde  ab  auf  das  Doppelte. 

Diese  Strafbeträge  können  verdoppelt  werden,  wenn  eine  derartige  Verzögerung 
in  der  Abfahrt  durch  Verladung  von  Gütern  herbeigeführt  worden  ist. 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  Strafen  bis  zu  gleicher  Höhe  auch  für  Verspätungen 
der  Abfahrt  an  den  Zwischenhäfen  festzusetzen. 

Die  in  diesem  und  dem  vorhergehenden  Artikel  vorgesehenen  Strafen  sollen  irt 
keinem  Falle  die  Höhe  der  Vergütung  übersteigen,  welche  auf  die  betreffende  Fahrt 
bei  Zugrundelegung  des  im  Art.  35  bestimmten  Satzes  für  die  Seemeile  entfallen  würde^ 

Zur  Prüfung  der  planmässigen  Ausführung  der  Fahrten  ist  nach  dem  jedesmaligen 
Wiedereintreffen  eines  Dampfers  am  Anfangspunkte  des  Kurses  ein  alle  erforderlichen 
Angaben  enthaltender  beglaubigter  Auszug  aus  dem  Schiffstagebuch  an  den  Reichskanzler 
einzureichen.  Letzterer  ist  berechtigt,  die  bezeichnete  Prüfung  auch  in  anderer  Weise 
ausüben  zu  lassen.  Sollte  aus  dem  Umstände,  dass  die  Dampfer  nicht  zur  fahrplan- 
mässigen  Zeit  abgehen,  die  Notwendigkeit  eintreten,  die  Post  auf  einem  anderen  Wege 
zu  befördern,  so  hat  der  Unternehmer  in  allen  Fällen  die  baren  Auslagen  zu  ersetzen,, 
welche  durch  diese  Beförderung  entstehen. 


Artikel  10. 

Der  Unternehmer  hat  zur  Ausführung  der  im  Artikel  1  bezeichneten  Fahrten 
Dampfer  in  einer  den  Anforderungen  des  Reichskanzlers  genügenden  Zahl  einzustellen 
und  zu  unterhalten. 

Von  diesen  Dampfern  sind  neu  zu  erbauen  und  in  die  chinesische  oder  die 
japanische  Hauptlinie  spätestens  einzustellen: 

1  Dampfer  am  1.  Oktober  1899, 
1         „  „1.  Januar  1900, 

1         „  „1.  September  1900, 

1         „         „1.  November  1900. 
Die  in  die  Fahrt  einzustellenden  Dampfer  dürfen  ohne  Genehmigung  des  Reichs- 
kanzlers zu  Fahrten  auf  anderen  als  den  im  Vertrage  bezeichneten  Linien  nicht  verwendet 
werden. 
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Artikel  11. 
Der  Bruttoraumgehalt  der  neu  einzustellenden  Dampfer,  soweit  sie  zur  dauernden 
Verwendung  auf  den  Linien  bestimmt  sind,  soll  wenigstens  betragen: 

6000  Registertonnen  für  die  chinesische  und  die  japanische  Hauptlinie, 
5300  Registertonnen  für  die  australische  Hauptlinie, 
2200  Registertonnen  für  die  Anschlusslinien. 

Artikel  12. 

Sämtliche  in  die  Linien  einzustellenden  Dampfer  dürfen  in  ihrer  Bauart  und 
Einrichtung,  namentlich  in  bezug  auf  Sicherheit,  Bequemlichkeit  und  Komfort  für  die 
Reisenden  sowie  hinsichtlich  der  Verpflegung  den  auf  denselben  Linien  laufenden 
Postdampfern  anderer  Nationen  nicht  nachstehen  und  müssen  insbesondere  den  nach- 
stehenden Anforderungen  entsprechen. 

Die  Dampfer  sollen,  abgesehen  von  den  für  die  Schiffsbesatzung  und  den  zur 
Aufnahme  der  Post  und  deren  etwaigen  Begleiter  bestimmten  Räumlichkeiten,  Ein- 
richtungen zur  Beförderung  von  Reisenden  dreier  verschiedener  Klassen  haben.  Die 
Räume  müssen  mit  allen  für  die  Reisenden  notwendigen  Gegenständen  ausgerüstet  sein. 
In  den  Räumlichkeiten  der  III.  Klasse  sind  Schlafeinrichtungen,  bestehend  aus  Matraze  und 
Kopfkissen,  in  genügender  Anzahl  herzurichten.  Für  einzeln  reisende  Personen  weiblichen 
Geschlechts  sind  besondere  Abteilungen  herzurichten,  welche  verschliessbar  sein  müssen. 

An  Bord  der  Dampfer  der  Hauptlinien  soll  sich  ein  in  Deutschland  approbierter 
Arzt  befinden. 

Hinsichtlich  der  Einteilung  des  Schiffsraumes  in  wasserdichte  Abteilungen,  der 
Ausrüstung  mit  Böten,  Rettungsgeräten  und  Sicherheitsrollen,  der  Feuerlöscheinrichtungen, 
der  Einrichtung  zur  Herstellung  von  Frischwasser,  der  Ausstattung  mit  Arzneimitteln 
müssen  die  Dampfer  den  Vorschriften  des  Bundesrats  über  Auswandererschiffe,  und 
zwar  bezüglich  der  Schotteinteilung  den  Vorschriften  für  Schnelldampfer  entsprechen. 
Soweit  danach  bezüglich  der  Prüfung  der  Schotteinteilung  der  Seeberufsgenossenschaft 
oder  deren  Organen  Befugnisse  vorbehalten  sind,  stehen  dieselben  für  die  Reichspost- 
dampfer dem  Reichskanzler  zu.  Der  Reichskanzler  ist  befugt,  in  allen  Fällen  die 
Vorlage  von  Schwimmfähigkeitsberechnungen  zu  verlangen. 

Die  Dampfer  müssen  die  von  der  Marineverwaltung  als  erforderlich  bezeichneten 
Schiffspläne  an  Bord  führen. 

Rücksichtlich  der  Anschlusslinien  bleibt  dem  Reichskanzler  die  Befugnis  zur  Er- 
mässigung der  in  diesem  Artikel  gestellten  Anforderungen  vorbehalten. 

Artikel  13. 

In  die  Linien  einzustellende  neue  Dampfer  müssen  auf  deutschen  Werften  und 
tunlichst  unter  Verwendung  deutschen  Materials  gebaut  werden.    Hinsichtlich  des  Baues 
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tind  der  Verwendbarkeit  im  Kriege  müssen  sie  den  dem  Unternehmer  im  einzelnen 
bekanntgegebenen  Anforderungen  der  Reichsmarineverwaltung  entsprechen,  welche 
auch  bei  Umbauten,  soweit  möglich,  zu  berücksichtigen  sind. 

Die  Pläne  für  den  Bau  unterliegen  der  Genehmigung  des  Reichskanzlers  und 
sind  in  drei  Exemplaren  einzureichen. 

Die  Schiffe  sind  zur  höchsten  Klasse  beim  Germanischen  Lloyd  zu  klassifizieren- 
Die  an  den  Dampfern  vorzunehmenden  grösseren  Instandsetzungen  müssen,  soweit 
tunlich,  ebenfalls  auf  deutschen  Werften  zur  Ausführung  gelangen. 

Artikel  14. 

Der  Kohlenbedarf  für  die  in  die  Linien  einzustellenden  Dampfer  ist,  soweit  die 
Zinnahme  desselben  in  deutschen  Häfen  oder  in  dem  nach  Artikel  1  anzulaufenden 
niederländischen  oder  belgischen  Hafen  erfolgt,  ausschliesslich  durch  deutsches  Erzeugnis 
7u  decken.  Abweichungen  hiervon  sind  nur  mit  Genehmigung  des  Reichskanzlers 
zulässig.  In  denselben  Häfen  ist  der  Proviant  tunlichst  aus  deutschen  Quellen  zu 
beziehen. 

Artikel  15. 

Alle  in  die  Fahrt  einzustellenden  Dampfer  müssen  vorher  durch  Sachverständige, 
welche  der  Reichskanzler  ernennt,  geprüft  und  als  den  Anforderungen  genügend  aner- 
Icannt  sein. 

Der  Reichskanzler  ist  berechtigt,  diese  Prüfung  während  der  Vertragsdauer 
jederzeit  wiederholen  zu  lassen  und  auf  Grund  des  Ergebnisses  der  Prüfung  ein  Schiff 
für  ungeeignet  zu  erklären.  In  letzterem  Falle  ist  der  Unternehmer  verpflichtet,  binnen 
der  ihm  gestellten  Frist  das  betreffende  Schiff  zurückzuziehen  und  für  einen  geeigneten 
Ersatz  nach  Massgabe  der  im  Artikel  16  getroffenen  Festsetzungen  zu  sorgen.  Kommt 
der  Unternehmer  dieser  Verpflichtung  nicht  nach,  so  hat  derselbe  für  jeden  Tag  der 
verspäteten  Einstellung  eines  geeigneten  Schiffes  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk. 
zu  zahlen. 

Die  in  Deutschland  und  den  betreffenden  ausländischen  Häfen  geltenden  gesetz- 
lichen Bestimmungen  über  die  amtlichen  Besichtigungen  usw.  der  zur  Personen- 
beförderung dienenden  Dampfschiffe,  hat  der  Unternehmer  unter  eigener  Verantwort- 
lichkeit und  auf  seine  Kosten  zu  erfüllen. 

Artikel  16. 

Im  Falle  ein  auf  den  Vertragslinien  verwendetes  Schiff  in  Verlust  gerät,  hat  der 
Unternehmer  einen  neuen  Dampfer  zu  beschaffen  und  bis  zu  dessen  Fertigstellung  für 
den  ungestörten  Fortgang  des  Dienstes  Sorge  zu  tragen.  Vorübergehend  können  in 
solchem  Falle  sowie  bis  zur  Fertigstellung  der  nach  Artikel  10  neu  zu  erbauenden 
Schiffe  an  Stelle  der  letzteren  mit  Genehmigung  des  Reichskanzlers  auch  Schiffe  einge- 
stellt werden,  welche  nicht  allen  vertragsmässigen  Bedingungen  entsprechen. 
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Zum  Ersatz  eines  in  Verlust  geratenen  Schiffes  durch  einen  allen  Bedingungen 
Genüge  leistenden  neuen  Dampfer  wird  eine  Frist  von  zwanzig  Monaten  gewährt.  Erfolgt 
der  Ersatz  in  dieser  Zeit  nicht,  so  hat  der  Unternehmer  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk. 
für  jeden  Tag  der  verspäteten  Einstellung  des  Schiffes  zu  zahlen. 

Artikel  17. 

Im  Falle  einer  teilweisen  oder  vollständigen  Mobilmachung  der  Marine  steht  es 
dem  Reichskanzler  frei,  die  auf  den  Linien  verwendeten  Dampfer  gegen  Erstattung  des 
vollen  Wertes  anzukaufen  oder  gegen  Vergütung  sonst  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die 
Ermittlung  des  Wertes  bezw.  die  Feststellung  der  Vergütung  erfolgt  in  Gemässheit  der 
Bestimmungen  im  §  24  (bezw.  §  23)  des  Gesetzes  über  die  [Kriegsleistungen  vom 
13.  Juni  1873. 

Ein  Verkauf  oder  eine  mietweise  Ueberlassung  der  Dampfer  an  eine  fremde 
Macht  darf  ohne  Genehmigung  des  Reichskanzlers  nicht  stattfinden. 

Artikel  18. 

Die  Dampfer  führen  die  deutsche  Postflagge  nach  Massgabe  der  für  die  Führung 
derselben  durch  derartige  Schiffe  bestehenden  allerhöchsten  Bestimmungen  und  befördern 
die  Post  nebst  den  etwaigen  Begleitern  ohne  besondere  Bezahlung.  Letztere  sind  auch 
unentgeltlich  zu  verpflegen,  und  zwar  Beamte  wie  Reisende  I.  Klasse  und  Unterbeamte 
wie  Reisende  II.  Klasse.  Jedem  Postbegleiter  ist  ein  besonderes  Zimmer  mit  ange- 
messener Ausstattung  zur  Benutzung  zu  überweisen. 

Unter  Post  sind  alle  Briefbeutel,  Zeitungssäcke,  Wertsendungen  und  Postpakete 
zu  verstehen,  welche  den  Dampfern  von  der  deutschen  Reichspostverwaltung  oder  von 
den  in  Betracht  kommenden  ausländischen  Postverwaltungen  zur  Beförderung  über- 
geben werden. 

Alle  aus  dem  Postbeförderungsdienste  herrührenden  Einnahmen  bezieht  das  Reich. 

Werden  die  Dampfer  von  Postbeamten  nicht  begleitet,  so  ist  die  Post  seitens 
des  Schiffsführers  am  Anfangspunkte  der  Fahrt  und  an  den  Unterwegsorten  gegen 
Quittung  zu  übernehmen  und  in  einem  eigens  zu  diesem  Zwecke  hergerichteten,  gegen 
Nässe,  Feuersgefahr  und  sonstige  Beschädigungen  geschützten  und  gehörig  gesicherten 
Räume  während  der  Fahrt  unter  Verschluss  aufzubewahren.  Ingleichen  hat  der  Schiffs- 
führer in  dem  bezeichneten  Falle  die  Verpflichtung,  die  übernommenen  Postsachen  an 
den  betreffenden  Unterwegsorten  bezw.  am  Endpunkte  der  Fahrt  an  die  zur  Empfang- 
nahme derselben  berechtigten  Personen  abzuliefern. 

Die  Uebernahme  und  die  Ablieferung  der  Postsachen  hat  unter  Beachtung  der  in 
dieser  Beziehung  von  der  Reichspostverwaltung  erteüten  Vorschriften  zu  erfolgen.  Findet 
eine  Begleitung  der  Post  durch  Postbeamte  statt,  so  ist  den  Beamten  ausser  dem  er- 
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wähnten  Aufbewahrungsraum  ein  geeigneter,  den  Anforderungen  der  Reichspostver- 
waltung entsprechender  heller  Raum  zur  Bearbeitung  der  Post  während  der  Fahrt 
postdienstmässig  einzurichten  und  zur  Verfügung  zu  stellen;  die  Erleuchtung,  Heizung 
und  Reinigung  dieses  Raumes  hat  der  Unternehmer  auf  seine  Kosten  bewirken  zu  lassen. 
Die  Uebernahme  und  Ablieferung  der  Postsachen  liegt  in  diesem  Falle  dem  Postbeamten 
ob.  Jedoch  ist  der  Unternehmer  verpflichtet,  auf  Verlangen  der  Postbeamten  die  zur 
Beförderung  der  Postsäcke  zwischen  dem  Postdienstraum  imd  dem  Aufbewahrungs- 
raum usw.  erforderliche  Hilfe  durch  die  Schiffsmannschaft  zu  gewähren. 

Wenn  der  Postbeamte  während  der  Fahrt  aus  irgend  einem  Grunde  verhindert 
werden  sollte,  seinen  Dienst  weiter  fortzusetzen,  so  hat  der  Unternehmer  die  volle 
Verantwortlichkeit  für  die  Postladung  zu  übernehmen  und  den  Postdienst  bis  auf  weiteres 
nach  Massgabe  der  für  derartige  Fälle  von  der  Reichspostverwaltung  erteilten  besonderen 
Vorschriften  besorgen  zu  lassen. 

Auf  jedem  Schiff  muss  auf  Kosten  des  Unternehmers  mindestens  ein  verschliess- 
barer  Briefkasten  angebracht  werden.  Sofern  eine  Begleitung  der  Dampfer  durch  Post- 
beamte nicht  stattfindet,  hat  der  Schiffsführer  durch  einen  von  ihm  zu  bestimmenden 
Schiffsoffizier  den  Briefkasten  rechtzeitig  leeren  und  die  darin  vorgefundenen  Sendungen 
nach  Massgabe  der  von  der  Reichspostverwaltung  gegebenen  bezüglichen  Bestimmungen 
behandeln  zu  lassen. 

Die  Einschiffung  und  Landung  der  Post  hat  in  allen  Häfen  auf  Oefahr  und  Kosten 
des  Unterrehmers  zu  erfolgen. 

Dir  Ladung  der  Post  hat  sofort  nach  dem  Eintreffen  der  Dampfer  in  dem 
betreffenden  Hafenorte  bezw.  auf  der  zugehörigen  Reede  zu  geschehen.  Wenn  der 
Dampfer  durch  Postbeamte  begleitet  wird,  so  ist  der  erste  Beamte  in  jedem  Hafen 
oder  Platze,  wo  Posten  abzuliefern  oder  einzunehmen  sind,  sobald  und  so  oft  er  es 
im  dienstlichen  Interesse  für  notwendig  hält,  ans  Land  zu  befördern  und  von  dort  an 
das  Schiff  zurückzubringen,  entweder  gleichzeitig  mit  der  Post  oder,  wenn  der  Beamte 
dies  für  zweckmässig  halten  sollte,  ohne  die  Post,  und  zwar  in  einem  angemessenen, 
seetüchtigen  mit  gehöriger  Mannschaft  und  Ausrüstung  versehenen  Boote. 


Artikel  19. 

Der  Unternehmer  darf  mit  den  Dampfern  keine  anderen  Briefe  oder  sonstigen 
postzwangspflichtigen  Gegenstände  befördern  lassen  als  solche,  welche  ihm  entweder 
von  den  Postbehörden  überwiesen  oder  die  mittelst  der  im  vorhergehenden  Artikel 
erwähnten  Briefkasten  eingeliefert  worden  sind. 

Der  Unternehmer  ist  auch  dafür  verantwortlich,  dass  weder  von  den  Schiffsführern, 
noch  von  der  übrigen  Schiffsmannschaft  Briefe  und  sonstige  postzwangspflichtige  Gegen- 
stände mitgenommen  werden.  Für  jede  Zuwiderhandlung  hat  der  Unternehmer  den  Betrag 
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des  hinterzogenen   Portos   und   ausserdem  nach  näherer  Festsetzung  der  Reichspost- 
verwaltung eine  Strafe  bis  zu  50  Mk.  zu  entrichten. 

Dem  Unternehmer  bleibt  es  jedoch  gestattet,  mit  seinen  Agenten  und  Beauftragten 
im  Auslande  mittelst  der  Schiffe  Briefsendungen  auszutauschen,  ohne  dieselben  der 
Post  zur  Beförderung  zu  übergeben. 

Artikel  20. 

Falls  ein  Dampfer  unterwegs  einen  Unfall  erleidet  und  aus  diesem  Grunde  die 
Reise  unterbrechen  muss,  hat,  wenn  an  Bord  sich  ein  Postbeamter  befindet,  dieser  in 
Benehmen  mit  dem  Schiffsführer,  in  allen  anderen  Fällen  letzterer  allein,  für  die  Weiter- 
beförderung der  Postladung  mit  dem  nächsten  deutschen  oder  fremden  nach  dem 
Bestimmungsorte  der  Postsachen  fahrenden  oder  mit  Zwischen-  bezw.  Ankunftsplätzen 
in  Verbindung  stehenden  Dampfer  zu  sorgen.  Da  sich  in  dieser  Beziehung  ein  für 
allemal  bestimmte  Vorschriften  nicht  erteilen  lassen,  so  müssen  der  Postbeamte  an  Bord 
und  der  Schiffsführer,  bezw.  letzterer  allein,  je  nach  Lage  des  einzelnen  Falles  die 
schnellste  Weiterbeförderungsgelegenheit  für  die  Post  wählen. 

Die  für  diese  Weiterbeförderung  etwa  entstehenden  Kosten  fallen  stets  dem 
Unternehmer  zur  Last. 

Artikel  21. 

Der  Unternehmer  haftet  dem  Reiche  für  den  Schaden,  welcher  durch  Vertust, 
Beschädigung  oder  verzögerte  Beförderung  von  Postsachen  in  der  Zeit  zwischen  der 
Einladung  und  der  Ausladung  entsteht,  in  demselben  Umfang,  in  welchem  die  Reichs- 
postverwaltung durch  Gesetz  oder  Verträge  den  Absendern  von  Postsendungen  gegen- 
über zum  Schadenersatz  verpflichtet  ist.  Die  die  Haftverbindlichkeit  beschränkenden 
Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  finden  hierbei  keine  Anwendung.  Insbesondere 
wird  die  Haftpflicht  des  Unternehmers  für  Kostbarkeiten,  Gelder  und  Wertpapiere  nicht 
dadurch  bedingt,  dass  dem  Schiffsführer  bezw.  Schiffsoffizier  diese  Beschaffenheit  oder 
der  Wert  bei  der  Einladung  angegeben  worden  ist.  Immerhin  wird  die  Postverwaltung 
nach  Tunlichkeit  dafür  Sorge  tragen,  dass  den  Schiffsführern  von  dem  Voriiegen 
bedeutender  Wertsendungen  beizeiten  Mitteilung  gemacht  wird.  Sofern  sich  ein  mit 
der  Beaufsichtigung  der  Postladung  beauftragter  Postbeamter  an  Bord  befindet,  soll 
der  Unternehmer  jedoch  für  Verlust  oder  Beschädigung  von  Postsachen  nur  dann 
haften,  wenn  der  Schaden  entstanden  ist: 

1.  durch  Schiffs-  oder  Seeunfall,  ausgenommen  allein  die  unabwendbaren  Folgen 
eines  Naturereignisses,  oder 

2.  durch  Handlungen  oder  Unteriassungen  des  Unternehmers,  seiner  Leute  oder 
der  Schiffsbesatzung,  oder 

3.  durch  Handlungen  der  auf  dem  Schiffe  befindlichen  Reisenden. 
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Artikel  22. 

Für  die  Fahrten  auf  den  im  Vertrage  bezeichneten  Linien  dürfen  Vereinbarungen 
mit  fremden  Regierungen  wegen  der  Postbeförderung  ohne  Genehmigung  des  Reichs- 
kanzlers nicht  abgeschlossen  werden. 

Artikel  23. 
Falls  der  Unternehmer  auf  den  im  Vertrage  bezeichneten  Linien  Schiffe  für 
besondere  eigene  Rechnung  fahren  lässt  oder  sich  an  dem  Schiffsbetrieb  anderer 
Reedereien  beteiligt,  und  der  Reichskanzler  Massnahmen  für  notwendig  erachtet,  um 
die  Vertragslinien  vor  Beeinträchtigung  in  ihren  Erträgnissen  zu  schützen,  ist  der 
Unternehmer  verpflichtet,  diese  Massnahmen  durchzuführen.  Bei  dauernden  Zuwider- 
handlungen des  Unternehmers  gegen  die  vom  Reichskanzler  getroffenen  Anordnungen 
ist  dieser  berechtigt,  ohne  Entschädigung  vom  Vertrag  zurückzutreten. 

Artikel  24. 

Die  Einnahme  an  Fracht  und  Ueberfahrtsgeldern  fällt  dem  Unternehmer  zu.  Die 
Festsetzung  der  Tarife  erfolgt  im  Einvernehmen  mit  dem  Reichskanzler. 

Hinsichtlich  der  Veröffentlichung  der  Tarife  sowie  deren  Abänderungen  hat  der 
Unternehmer  die  etwa  ergehenden  Bestimmungen  des  Reichskanzlers  zu  befolgen. 

Artikel  25. 

Der  Tarif  für  die  Güterbeförderung  soll  für  Bremen  und  Hamburg  völlig  gleich 
gehalten  werden.  Demgemäss  hat  der  Unternehmer  die  Güter  zwischen  Hamburg  und 
Bremen  bis  zum  Postdampfer  oder  von  demselben  auf  dem  Wasserwege  kostenfrei  und 
ohne  Verzögerung  zu  befördern. 

Der  Unternehmer  verpflichtet  sich,  an  denjenigen  Orten,  welche  der  Reichskanzler 
bezeichnen  wird,  Agenturen  zu  errichten  und  zu  unterhalten,  welche  als  Sammelstelle 
für  die  zur  Beförderung  mit  den  Postdampferlinien  aufgegebenen  Waren  bestimmt  sind. 
Diese  Agenturen  müssen  ermächtigt  sein,  auf  Verlangen  des  Absenders  den  Vertrag 
über  die  ganze  Beförderung  von  der  Sammelstelle  bis  zu  dem  überseeischen  Bestimmungs- 
orte der  Frachtgüter  abzuschliessen.  Hierbei  sind  die  Tarife  so  zu  gestalten,  dass  die 
Gesamtfracht,  einschliesslich  der  Eisenbahnfracht  von  der  Sammelstelle  zum  Einschiffungs- 
hafen, sich  bei  der  Beförderung  über  Bremen  oder  Hamburg  nicht  höher  stellt,  als  bei 
der  Beförderung  über  den  unter  Artikel  1  anzulaufenden  niederländischen  oder 
belgischen  Hafen. 

Die  in  das  Konnossement  aufzunehmenden  allgemeinen  Bedingungen  für  die 
Güterbeförderung  sind  dem  Reichskanzler  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Für  die  Beförderung  gefährlicher  Güter  sind  die  einschlägigen  Vorschriften  des 
Bundesrats  über  Auswandererschiffe  massgebend. 
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Artikel  26. 

Der  Reichskanzler  ist  befugt,  landwirtschaftliche  Erzeugnisse,  die  mit  denen  der 
deutschen  Landwirtschaft  konkurrieren,  von  der  Einfuhr  durch  die  Reichspostdampfer 
nach  deutschen,  niederländischen  und  belgischen  Häfen  auszuschliessen.  Zuwider- 
handlungen gegen  die  vom  Reichskanzler  getroffenen  Bestimmungen  unterliegen  im 
Einzelfalle  einer  vom  Reichskanzler  festzusetzenden  Strafe  bis  zu  3000  (dreitausend)  Mk. 
und  berechtigen  bei  dauernder  Wiederholung  den  Reichskanzler,  ohne  Entschädigung 
vom  Vertrage  zurückzutreten. 

Artikel  27. 

Wo  deutsche  oder  für  Deutschland  bestimmte  Güter  neben  ausländischen  oder 
für  das  Ausland  bestimmten  Gütern  zur  Versendung  gelangen,  haben  bei  gleichzeitiger 
Anmeldung  die  ersteren  den  Vorzug  in  der  Beförderung. 

Artikel  28. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet: 

a)  die  im  Dienste  des  Reichs  oder  eines  Bundesstaates  reisenden  Beamten, 
einschliesslich  der  im  Auslande  stehenden  Beamten,  die  sich  auf  Urlaub  be- 
geben oder  davon  zurückkehren, 

b)  die  Ablösungsmannschaften  der  Kaiserlichen  Marine  und  der  Kaiseriichen 
Schutztruppen  in  den  deutschen  Schutzgebieten  sowie  die  wegen  Krankheit 
oder  aus  dienstlicheu  Gründen  zurückgesandten  Angehörigen  der  Kaiserlichen 
Marine  und  der  Kaiseriichen  Schutztruppen, 

c)  Waffen,  Munition,  Ausrüstungsgegenstände  und  Proviant  der  Kaiserlichen 
Marine  und  der  Kaiseriichen  Schutztruppen  sowie  sonstige  Sendungen  für 
Rechnung  der  Reichsverwaltung 

gegen  um  20 "/o  ermässigte  Sätze  zu  befördern.  Jedoch  darf  die  Zahl  der  unter  b 
erwähnten  Mannschaften  auf  demselben  Schiffe  ohne  Zustimmung  [des  Unternehmers 
nicht  über  65  (fünfundsechzig)  hinausgehen. 

Die  Versendungen  unter  a,  b  und  c  sind,  wenn  ihre  Anmeldung  mindestens 
vier  Wochen  vor  Abgang  des  Schiffes  erfolgt,  unter  allen  Umständen  zu  berücksichtigen 
und  haben  auch  nach  dieser  Frist  ein  Vorrecht  vor  anderen  gleichzeitig  oder  später 
zur  Beförderung  angemeldeten  Personen  oder  Sachen. 

Eine  'gleiche  Preisermässigung  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Sachen 
ist  denjenigen  Vereinen,  die  für  Zwecke  der  Krankenpflege  oder  der  Mission  in  den 
deutschen  Schutzgebieten  wirken  und  für  welche  der  Reichskanzler  diese  Vergünstigung 
in  Anspruch  nimmt,  sowie  für  wissenschaftliche  Sendungen  zu  gewähren. 


3  727 


mM3m 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

IL3!l:E]£3 

Artikel  29. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  Personen,  welche  zum  Zwecke  der  Straf- 
verfolgung oder  Strafvollstreckung  einer  deutschen  Behörde  oder  deutscherseits  einer 
fremden  Behörde  überliefert  werden  sollen,  unter  nachfolgenden  Bedingungen  zu 
befördern. 

Diese  Personen,  mögen  sie  von  einem  Polizeibeamten  begleitet  sein  oder  nicht, 
sind  während  der  Fahrt  der  Regel  nach  in  einer  verschlossenen  Kammer  unterzubringen. 

Dem  Schiffsführer  (oder,  im  Falle  einer  amtlichen  Begleitung,  dem  begleitenden 
Beamten,  nach  vorherigem  Benehmen  mit  dem  Schiffsführer)  bleibt  es  überiassen,  ein 
zeitweiliges  Verweilen  dieser  Personen  auf  Deck  unter  Aufsicht  zu  gestatten. 

Die  Beförderung  derartiger  Personen  nebst  etwaigem  Begleiter  ist  auf  Verlangen 
der  zuständigen  inländischen  Behörden  oder  im  Auslande  der  Gesandten  und  Konsuln 
des  Reichs  zu  den  tarifmässigen  Sätzen  zu  übernehmen.  Auf  ein  und  derselben  Fahrt 
sollen  ohne  Zustimmung  des  Unternehmers  mehr  als  vier  derartige  Personen  nicht 
befördert  werden. 

Ausser  den  Gefangenen  sind  auf  Ersuchen  der  genannten  Behörden  auch  die 
Untersuchungsakten  und  beschlagnahmten  Beweisstücke  mitzubefördern ,  ohne  dass 
hierfür  eine  besondere  Vergütung  gewährt  wird. 

Artikel  30. 

Die  von  dem  Unternehmer  für  den  Betrieb  der  Postdampferlinien  angestellten 
Personen,  einschliesslich  der  in  ausländischen  Plätzen  bestellten  Agenten,  sollen,  soweit 
durch  besondere  Verhältnisse  nicht  Ausnahmen  geboten  sind,  deutsche  Reichsange- 
hörige sein. 

An  solchen  Orten  des  Auslandes,  in  denen  der  Unternehmer  Agenten  unterhält, 
sollen  letztere  auf  Verlangen  des  Reichskanzlers  verpflichtet  sein,  Postdienstgeschäfte 
nach  Massgabe  der  von  der  Reichspostverwaltung  zu  erteilenden  näheren  Vorschriften 
wahrzunehmen.  Die  für  solche  Dienstverrichtungen  unter  Umständen  zu  gewährende 
Vergütung  wird  von  der  Reichspostverwaltung  festgesetzt. 

Schiffsführer  und  sonstige  im  Betriebe  der  Postdampferlinien  Angestellte,  welche 
einer  erheblichen  Verletzung  oder  Vernachlässigung  der  ihnen  obliegenden  Pflichten 
sich  schuldig  machen,  sind  aus  dem  Dienstbetriebe  der  Postdampferlinien  zu  entfernen, 
sofern  der  Reichskanzler  auf  Grund  des  Ergebnisses  der  anzustellenden  Untersuchung 
dies  verlangt. 

Artikel  31. 

Die  zur  Deckmannschaft  und  zum  Maschinenpersonale  gehörige  Besatzung  der 
Dampfer,  soweit  sie  im  Inland  angemustert  ist  und  nicht  aus  Minderjährigen  besteht, 
muss  aus  Angehörigen  des  Beurlaubtenstandes  der  Kaiserlichen  Marine  oder  aus  solchen 
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Personen  bestehen,  die  sich  schriftlich  verpflichten,  als  Kriegsfreiwillige  in  den  Dienst 
der  Marine  überzutreten,  wenn  der  Dampfer  bei  einer  teil  weisen  oder  vollständigen 
Mobilmachung  von  der  Marine  gekauft  oder  requiriert  wird. 

Farbige  Mannschaften  dürfen  auf  der  australischen  Hauptlinie  überhaupt  nicht, 
auf  der  chinesischen  und  japanischen  Hauptlinie  aber  nur  für  den  Dienst  in  den 
Maschinen-  und  Kesselräumen  insoweit  verwendet  werden,  als  die  Verwendung  euro- 
päischer Mannschaften  aus  gesundheitlichen  Rücksichten  untunlich  ist. 

In  Gemässheit  einer  späteren  Genehmigung  des  Herrn  Reichskanzlers  ist  der 
Artikel  31,  Absatz  2,  dahin  erweitert  worden,  dass  auf  der  ostasiatischen  Linie  ausser 
der  vorerwähnten  farbigen  Mannschaft  auch  für  den  Dienst  als  Waschleute,  Aufwäsclier 
Pantrygehilfen  und  Offiziersstewards  farbige  Mannschaften  Verwendung  finden  können. 

Ausnahmen  von  den  vorstehenden  Bestimmungen  sind  nur  mit  Genehmigung  des 
Reichskanzlers  zulässig. 

Für  jede  Person  der  Besatzung,  die  nach  dem  1.  April  1899  diesen  Bestimmungen 
zuwider  länger  als  drei  Monate  hintereinander  oder  in  Zwischenräumen  an  Bord  der 
Dampfer  Dienst  tut,  verwirkt  der  Unternehmer  eine  Strafe  von  100  (einhundert)  Mk. 
für  den  Kopf  und  die  Zeitdauer  von  je  drei,  auch  nur  angefangenen  Monaten. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  zur  Ueberwachung  der  Einhaltung  dieser  Be- 
stimmungen den  Seemannsämtern  auf  deren  Verlangen  die  Musterrollen  und  die  Personal- 
ausweise der  Mannschaft  jederzeit  vorlegen  zu  lassen. 

Artikel  32. 

Auf  jedem  Dampfer  wird  ein  Beschwerdebuch  ausgelegt. 

Bei  Verabreichung  neuer  Beschwerdebücher  werden  die  alten  eingefordert  und 
zurückgelegt,  sobald  alle  in  demselben  befindlichen  Beschwerden  ihre  Eriedigung 
gefunden  haben. 

Das  Beschwerdebuch  wird  von  dem  mit  der  Aufbewahrung  desselben  beauftragten 
Schiffsoffizier  den  Reisenden  auf  Veriangen  verabfolgt.  Die  niedergeschriebenen  Be- 
schwerden sind  von  dem  Schiffsführer  sogleich  gründlich  zu  untersuchen.  Demnächst 
hat  derselbe  unter  Einreichung  der  Beschwerde  in  beglaubigter  Abschrift  und  der 
etwaigen  Verhandlungen  an  den  Reichskanzler  Bericht  zu  erstatten,  damit  der  Sach- 
verhalt geprüft  und  die  Eriedigung  der  Beschwerde  veranlasst  werden  kann. 

In  allen  für  die  Reisenden  der  verschiedenen  Klassen  bestimmten  gemeinsamen 
Räumen  ist  durch  einen  Anschlag  ersichtlich  zu  machen,  welcher  Schiffsoffizier  mit  der 
Aufbewahrung  des  Beschwerdebuchs  und  der  Verabfolgung  desselben  an  die  Reisenden 
beauftragt  ist. 

Artikel  33. 

Der  Reichskanzler  behält  sich  vor,  jederzeit  —  in  Häfen  oder  auf  der  Fahrt  — 
den  Zustand  des  Dienstes  durch  einen  Beauftragten  prüfen  zu  lassen.    Letzterem  ist 
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auf  sein  Verlangen  ungehinderter  Zutritt  zu  allen  Schiffsräumen  zu  gestatten   und  in 
allen  geforderten  Beziehungen  Aufschluss  zu  erteilen. 

Die  Beförderung  und  Verpflegung  des  Beauftragten  auf  den  Schiffen  erfolgt 
gegen  Entrichtung  des  Ueberfahrtgeldes  (Artilcel  28,  Ziffer  a) ;  jedoch  ist  dem  Beauftragten 
stets  ein  besonderes  Zimmer  zuzuweisen. 

Artikel  34. 

Die  regelmässigen  Fahrten  auf  der  neu  einzurichtenden  japanischen  Hauptlinie 
müssen  spätestens  im  Laufe  des  April  1899  beginnen.  Geschieht  solches  nicht,  so  hat 
der  Unternehmer  für  jeden  Tag  der  Verspätung  eine  Strafe  von  400  (vierhundert)  Mk. 
zu  zahlen. 

Artikel  35. 

Für  die  Erfüllung  der  übernommenen  Verbindlichkeiten  empfängt  der  Unternehmer 
vom  1.  April  1899  ab  aus  der  Reichskasse  eine  Vergütung  von  jährlich  5590000  (fünf 
Millionen  fünfhundertundneunzigtausend)  Mk.,  zahlbar  in  monatlichen  Teilbeträgen  am 
letzten  Tage  jedes  Monats. 

Diese  Vergütung  wird  insoweit  gekürzt,  als  die  vertragsmässig  bedungenen 
Fahrten  nicht  zur  Ausführung  gekommen  sind.  Die  Kürzung  erfolgt  —  sei  es,  dass 
eine  Fahrt  ganz  oder  teilweise  ausgefallen  ist  —  in  der  Weise,  dass  für  jede  gegenüber 
dem  Fahrplane  zu  wenig  zurückgelegte  Seemeile  der  Betrag  von  5,40  Mk.  von  den  nächst- 
fälligen Monatsbeträgen  zur  Reichskasse  einbehalten  wird.  Für  die  Berechnung  der  Ent- 
fernungen sind  die  im  Fahrplan  enthaltenen  Festsetzungen  der  Seemeilenzahl  massgebend. 

Die  von  dem  Unternehmer  eintretendenfalls  auf  Qrund  der  Artikel  8,  9,  15,  16, 
19,  26,  31  und  34  zu  zahlenden  Geldstrafen,  welche  der  Reichskanzler  endgültig  fest- 
setzt, sowie  die  nach  Artikel  20  und  21  zu  erstattenden  Beförderungskosten  und  Ent- 
schädigungen werden  —  unbeschadet  der  Bestimmungen  im  Artikel  37  —  von  dem 
zunächst  fällig  werdenden  Vergütungsbetrage  einbehalten. 

Wenn  der  Reichskanzler  das  Anlaufen  noch  anderer  als  der  im  Artikel  1  benannten 
Häfen  anordnet,  so  soll,  wenn  die  dadurch  entstehende  Verlängerung  oder  Verkürzung 
des  Kurses  (die  Hin-  und  Rückreise  zusammengenommen)  gegenüber  dem  beim  Inkraft- 
treten dieses  Vertrages  geltenden  Fahrplane  nicht  mehr  als  250  Seemeilen  beträgt,  eine 
Aenderung  in  der  Höhe  der  Vergütung  nicht  eintreten.  Beträgt  dagegen  die  Verlängerung 
oder  Verkürzung  des  Kurses  .mehr  als  ^50  Seemeilen,  so  wird  für  jede  im  Vergleiche 
zu  dem  bezeichnenden  Fahrplane  mehr  joder  ^weniger  zurückzulegende  Seemeile  die 
Vergütung  um  5,40  Mark  erhöht  bezw.  gekürzt. 

Artikel  ,36. 

Der  Unternehmer  hat  über  die  Schiffe,  welche  auf  den  nach  diesem  Vertrage  zu 
unterhaltenden  Linien  verwendet  werden,  gemäss  den  bisher  bei  ihm  üblich  gewesenen 
Grundsätzen  eine  Sonderrechnung  zu  führen.    In  dieser  sind  den  Einnahmen  (Einnahmen 
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aus  dem  Personen-  und  Frachtverkehr,  etwaige  Vergütungen  für  das  Anlaufen  fremder 
Häfen  und  Reichsbeihilfe)  folgende  Ausgabebeträge  gegenüberzustellen: 

1.  die  laufenden  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten, 

2.  l'/o  vom  Buchwerte  der  Schiffe  als  Qeneralunkosten, 

3.  47o  Versicherungsprämie  vom  Buchwerte  der  Schiffe, 

4.  5  7o  Abschreibung  vom  Anschaffungswerte  der  Schiffe  und  20  "/o  Abschreibung 
vom  Anschaffungswerte  der  Ausrüstung  der  Schiffe, 

5.  5%  von  dem  nach  Vornahme  der  Abschreibungen  (4)  verbleibenden  Ueber- 
schusse  für  den  gesetzlichen  Reservefonds  des  Unternehmens,  solange  dieser 
Fonds  die  gesetzlich  vorgeschriebene  Höhe  nicht  erreicht  hat, 

6.  1  V«7o  vom  Anschaffungswerte  der  Schiffe  für  den  Erneuerungsfonds  des 
Unternehmens. 

Ergibt  sich  hiernach  ein  Ueberschuss,  so  verbleibt  derselbe  bis  zur  Höhe  von 
570  des  Buchwerts  der  Schiffe  dem  Unternehmer.  An  einem  etwaigen  Mehrbetrage 
des  Ueberschusses  nimmt  das  Reich  zur  Hälfte  teil,  insoweit  nicht  in  den  beiden  vorauf- 
gegangenen Jahren  der  dem  Unternehmer  verbliebene  Ueberschuss  weniger  als  jährlich 
570  vom  Buchwerte  der  Schiffe  betragen  hat.  In  letzterem  Falle  ist  zunächst  der 
Minderbetrag  aus  dem  Ueberschusse  des  abgelaufenen  Jahres  zu  decken.  Der  Gewinn- 
anteil des  Reichs  ist,  sofern  der  Reichskanzler  nichts  anderes  bestimmt,  am  Schlüsse 
jedes  Jahres  an  die  Reichskasse  abzuführen. 

Bis  zur  Höhe  des  dem  Reich  im  Durchschnitt  der  letzten  drei  Jahre  zugeflossenen 
Gewinnanteils  kann  der  Reichskanzler  für  die  Zukunft  weitere  oder  erhöhte  Leistungen 
zur  Durchführung  der  in  diesem  Vertrage  verfolgten  Zwecke  vom  Unternehmer  verlangen. 

Dem  Reichskanzler  steht  es  jederzeit  frei,  von  den  Geschäftsbüchern  des  Unter- 
nehmers Einsicht  zu  nehmen. 

Artikel  37. 

Zur  Sicherstellung  der  Erfüllung  der  aus  diesem  Vertrage  sich  ergebenden  Ver- 
bindlichkeiten bestellt  der  Unternehmer  dem  Reich  eine  Kaution  von  500000  (fünf hundert- 
tausend) Mk.  durch  Verpfändung  von  Schuldverschreibungen  des  Reichs  oder  eines 
Bundesstaates,  welche  nach  dem  Nennwerte  zu  berechnen  sind.  Die  Schuldverschreibungen 
sind  nebst  Talons  und  den  über  vier  Jahre  hinausreichenden  Zinsscheinen  bei  der 
Reichshauptkasse  zu  hinterlegen. 

Diese  Kaution  soll  dem  Reich  dergestalt  haften,  dass  der  Reichskanzler  berechtigt 
ist,  wegen  der  Forderungen  des  Reichs  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrage  an  Kapital 
und  Zinsen,  nötigenfalls  auch  wegen  der  Strafen  sowie  wegen  der  durch  Ermittlung 
der  Schäden  entstehenden  gerichtlichen  und  aussergerichtlichen  Kosten  durch  sofortigen 
aussergerichtlichen  Verkauf  der  Wertpapiere  an  einer  innerhalb  des  Reichsgebiets  be- 
legenen Börse  Befriedigung  zu  suchen,  insofern  der  Unternehmer  der  schriftlichen 
Aufforderung  des  Reichskanzlers  zur  Zahlung  nicht  innerhalb  eines  von  dem  letzteren 
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festzusetzenden  Zeitraumes  nachkommen  sollte.  Der  Unternehmer  ist  in  solchem  Falle 
verpflichtet,  die  ihm  belassenen,  noch  nicht  fälligen  Zinsscheine  dem  Reichskanzler 
auszuantworten. 

Die  Kaution  ist  von  dem  Unternehmer  demnächst  binnen  Monatsfrist  wieder  auf 
die  ursprüngliche  Höhe  zu  ergänzen.  Im  Unterlassungsfalle  ist  der  Reichskanzler  berechtigt, 
die  Ergänzung  durch  Einbehaltung  des  erforderlichen  Betrags  von  der  zunächst  fällig 
werdenden  Vergütung  zu  veranlassen. 

Nach  Ablauf  dieses  Vertrages  wird  die  Kaution  oder  der  nicht  in  Anspruch  ge- 
nommene Teil  derselben  dem  Unternehmer  zurückgegeben,  sobald  feststeht,  dass  derselbe 
aus  dem  Vertrage  nichts  mehr  zu  vertreten  hat. 

Artikel  38. 

Der  Unternehmer  darf  ohne  schriftliche  Genehmigung  des  Reichskanzlers  das 
Unternehmen  weder  an  andere  überlassen,  noch  ganz  oder  teilweise  in  Afterpacht 
geben.  Geschieht  solches  dennoch,  so  ist  der  Reichskanzler  —  unbeschadet  der  von 
ihm  etwa  zu  erhebenden  Schadenersatzansprüche  —  berechtigt,  sofort  ohne  jede  Ent- 
schädigung des  Unternehmers  von  dem  Vertrage  zurückzutreten. 

Artikel  39. 

Dieser  Vertrag  erstreckt  sich  vom  1.  April  1899  ab  auf  15  Jahre  und  tritt  zu 
diesem  Zeitpunkt  an  die  Stelle  des  unterm  3./4.  Juli  1885  abgeschlossenen  Vertrags 
und  des  dazu  gehörigen  Nachtrags  vom  15./10.  Mai  1893. 

Die  Verpflichtungen  des  Unternehmers  aus  diesem  Vertrage  sind  erst  dann 
beendigt,  wenn  die  Aus-  und  Rückreise  des  letzten  bis  zum  Schlüsse  des  Monats 
März  1914  aus  einem  der  deutschen  Abgangshäfen  abgelassenen  Dampfers  sowie  die 
zugehörigen  Fahrten  auf  den  Anschlusslinien  ausgeführt  sind. 

Ueber  die  etwaige  Fortsetzung  des  Vertrages  über  den  Zeitraum  von  15  Jahren 
hinaus  wird  eintretendenfalls  eine  besondere  Verständigung  mit  dem  Unternehmer 
stattfinden. 

Artikel  40. 

Sofern  sich  der  Unternehmer  Vertragswidrigkeiten  irgend  einer  der  in  den 
Artikeln  8  und  9  bezeichneten  Arten  auf  einer  Linie  in  einem  Jahre  bei  mehr  als  der 
Hälfte  der  fahrplanmässigen  Fahrten  hat  zuschulden  kommen  lassen  oder  sobald  auf 
einer  Linie  mehr  als  drei  fahrplanmässige  Fahrten  hintereinander  ausgefallen  sind,  und 
dieses  Ausfallen  nicht  durch  Krieg  oder  höhere  Gewalt  oder  einen,  ungeachtet  der 
Anwendung  gehöriger  Sorgfalt,  unvermeidlich  gewesenen  Unfall  verursacht  ist,  steht 
dem  Reichskanzler  das  Recht  zu,  entweder  den  Betrieb  mit  den  in  die  Linien  eingestellten 
Schiffen  für  Rechnung  und  auf  Gefahr  des  Unternehmers  zu  übernehmen  oder  aber 
ohne  jede  weitere  Entschädigung  des  Unternehmers  als  für  die  ausgeführten  Fahrten 
von  dem  gegenwärtigen  Vertrage  zurückzutreten. 
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Artikel  41. 

Erachtet  der  Reichskanzler  in  der  Zahl  der  Fahrten  oder,  abgesehen  von  dem 
Falle  des  Artikels  5,  in  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Dampfer  eine  Aenderung  für  not- 
wendig, so  ist  der  Unternehmer  verpflichtet,  die  entsprechenden  Einrichtungen  gegen 
angemessene  Vergütung  zu  treffen. 

Kann  in  diesem  sowie  in  dem  im  Artikel  36,  .vorletzter  Absatz,  vorgesehenen 
Falle  eine  Einigung  zwischen  den  vertragschliessenden  Teilen  über  die  Höhe  der  für 
die  anderweit  auszuführenden  Leistungen  zu  zahlenden  Vergütung  nicht  erzielt  werden, 
so  soll  hierüber  ein  Schiedsgericht  endgültig  entscheiden.  Letzteres  soll  eintretendenfalls 
in  der  Weise  gebildet  werden,  dass  jeder  Teil  zwei  Schiedsrichter  bestellt  und  von 
sämtlichen  Schiedsrichtern  ein  Obmann  gewählt  wird.  Können  die  Schiedsrichter  sich 
über  die  Person  des  Obmannes  nicht  einigen,  so  wird  derselbe  von  dem  Präsidenten 
des  hanseatischen  Oberlandesgerichts  ernannt. 

Artikel  42. 
Der  Reichskanzler  kann  sich   in  der  Ausübung  der  ihm  durch  diesen  Vertrag 
eingeräumten  Befugnisse  durch  Beamte  oder  Behörden  des  Reichs  ganz  oder  teilweise 
vertreten  lassen.    Die  betreffenden  Beamten  oder  Behörden  werden  von  dem  Reichs- 
kanzler eintretendenfalls  dem  Unternehmer  schriftlich  bezeichnet  werden. 

Artikel  43. 
Streitigkeiten,  welche  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrag  entspringen,  sind  von  den 
vertragschliessenden  Teilen    einem  Schiedsgerichte   zur  Entscheidung  zu  unterbreiten, 
welches  in  der  im  Artikel  41  angegebenen  Weise  zu  bilden  ist. 

Artikel  44. 

Den  gesetzlichen  Stempel  für  die  Ausfertigungen  und  Ergänzungen  des  Vertrages 
trägt  der  Unternehmer. 

Urkundlich  ist  gegenwärtiger  Vertrag  zweifach  gleichlautend  ausgefertigt  und 
von  beiden  Teilen  unterschrieben  und  untersiegelt  worden. 


So  geschehen 

Berlin,  den  30.  Oktober  1898. 


Der  Reichskanzler:" 
Fürst  zu  Hohenlohe. 


Bremen,  den  12.  September  1898. 

Norddeutscher  Lloyd. 
Wiegan  d.    Bre  me  r  m  a  n  n. 
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DIE 
FLOTTE    DES  NORDDEUTSCHEN   LLOYD 
ZU  BEGINN  DES  JUBILÄUMSJAHRES  1907. 


DAMPFERFLOTTE. 


Schiffstyp 
und 

Name 


Orösste 
I    Breite 
Länge      |      auf 
Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

t  k  1000  kg 


Pferde- 
kräfte 


Oc- 
KbwlBd 

im 

Dorch- 

ichnitt 

sm 


Schnelldampfer. 

Kronprinzessin  Cecilie 
Kaiser  Wilhelm  11.    .    .    . 
Kronprinz  Wilhelm  .    .     . 
Kaiser  Wilhelm  der  Grosse 

Hohenzollern 

Trave       


Reichspostdampfer. 

Washington  .  . 
Grosser  Kurfürst 
Bremen  .... 
Barbarossa  .  .  . 
Friedrich  der  Grosse 
Königin  Luise 
König  Albert  .  . 
Prinzess  Alice 
Prinzess  Irene 
Prinz  Ludwig  .  . 
Prinz  Eitel  Friedrich 
Prinz  Heinrich 


21,94 
21,94 


215,34 
215,34 
202,17  20,1 
197,7   20,1 


141,9 
138,417 


ca 


187,0 

177,05 

173,82 

165,8 

166,3 

166,3 

158,45 

166,1 

166,1 

155,3 

154,55 

143,73 


15,54 
14.577 


20,73 

18,9 

18,3 

18,3 

18,3 

18,3 

18,3 

18,3 

18,3 

17,48 

16,88 

15,54 


12,25 
12,25 
11,97 
11,90 
10,82 
10,50 


11,77 
10,94 
10,66 
10,56 
10,60 
10,64 
10,56 
10,58 
10,58 
10,66 
9,78 
9,08 


ca.6500,0  ca.  19500,0 


6353,0 

5161,7 

5521,0 

3320,85 

2429,35 


19361,0 

14908,0 

14349,0 

666834,0 

5261,90 


ca.  28760 
28760 
22300 
21300 
11500 
9300 


46000 
45000 
35000 
28000 
6500 
8000 


ca.9500,0  ca 

8219,53 

7202,0 

6521,074 

6853,29 

6789,67 

6590,0 

6720,90 

6686,71 

5703,74 

5001,19 

3902,3 


16000,0 
13182,3 
11570,0 
10914,55 
10694,65 
10710,75 
10643,0 
10910,71 
10880,88 
9630,29 
8864,57 
6262,91 


ca, 


27000 
22800 
20800 
19600 
20000 
20000 
19300 
20300 
20300 
18300 
16000 
12400 


14000 
9000 
8000 
7000 
7200 
7000 
8000 
8000 
8000 
7500 
7500 
5800 


23,5 

23,25 

23,0 

22,5 

10,0 

17,0 


17,0 
15,0 
15,5 
13,5 
14,6 
15,0 
16,0 
16,0 
16,0 
15,5 
15,0 
13,75 
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Schiffstyp 
und 

Name 


Orösste 

i  Breite 
Länge     1     auf 

I  Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

t.ä  1000  kg 


Pferde- 
kräfte 


Prinz-Regent  Luitpold 

Zieten 

Seydlitz 

Roon 

Scharnhorst  .  .  . 
Oneisenau    .... 

Bülow 

Yorck 

Göben 

Hohenlohe  .... 

Lützow 

Prinz  Waldemar  .  . 
Prinz  Sigismund 

Weimar 

Oldenburg  .... 
Darmstadt    .... 

Gera 

Stuttgart 

Karlsruhe  .... 
Willehad  .... 
Preussen      .... 

Bayern 

Sachsen   


15,54 
16,95 
16,88 
16,88 
16,88 
16,88 


143,73 

143,15 

143,15 

143,79 

143,79 

143,62 

146,52  \  17,49 
ca.  146,5  17,49 
ca.  146,5  I  17,49 
ca.  146,5  :  17,49 
ca.  146,5    !  17,49 

103,7    I  12,65 

103,63  !  12,8 


131,401 
131,401 
131,401 
131,401 
131,062 
131,62 


14,63 
14,63 
14,63 
14,63 
14,63 
14,63 


124,69  I  14,02 


143,39 
138,19 
138,19 


13,71 
13,71 
13,71 


9,12 

10,92 

10,93 

10,97 

10,97 

10,99 

10,97 

10,97 

10,97 

10,97 

10,97 

7,44 

7,41 

8,27 

9,14 

9,14 

9,08 

9,41 

9,42 

8,27 

9,30 

9,30 

9,30 


3919,68 
5051,71 
4970,76 
5033,95 
5057,65 
5003,54 
5223,51 
ca.  5200,0 
ca.5200,0 
ca.  5200,0 
ca.5200,0 
1736,82 
1844,25 
3175,73 
3166,83 
3161,31 
3165,86 
3209,35 
3189,02 
3011,96 
3278,25 
3128,25  I 
3118,69 


6287,59 

8042,95 

7941,74 

8133,17 

8130,85 

8081,02 

9028,21 

9000,0 

9000,0 

9000,0 

9000,0 

3227,29 

3301,95 

4995,77 

5005,8 

5012,11 

5005,20 

5047,84 

5057,0 

4761,34 

5295,26 

5033,73 

5025,79 


12400 
15900 
15900 
15900 
16000 
16000 
16900 
16900 
16900 
16900 
16900 
6100 
6000 
10200 
10400 
10200 
10300 
10300 
10300 
9800 
10500 
10200 
10200 


5200 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6500 
6500 
ca.6500 
ca.6500 
6500 
3400 
3400 
3200 
3200 
3200 
3200 
3200 
3200 
2500 
3650 
3500 
3500 
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Schiffstyp 

und 

Name 


Länge 


Orösste 

Breite 

auf 
Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

t  k  1000  kg 


Pferde- 
kräfte 


O»- 
MhwIadigiteH 

im 
DurcbKhnItt 

sm 


Postdampfer. 

Rhein       .... 

Main 

Neckar     .... 

Köln 

Frankfurt  .  .  • 
Hannover  .  .  . 
Cassel  .... 
Chemnitz  .  .  . 
Brandenburg  .  . 
Breslau  .... 
Schleswig  .  .  . 
Wittekind  .  .  . 
Crefeld  .... 
Aachen  .... 
Bonn        .... 

Halle 

Coblenz  .... 
Mainz  .... 
Roland  .... 
Helgoland  .  .  . 
Nordemey  .  .  . 
Borkum  .... 
Erlangen   .  .  . 


158,5 

158,5 

157,71 

135,56 

135,56 

135,56 

136,36 

136,36 

136,445 

136,36 

142,37 

140,67 

113,21 

113,21 

112,75 

112,75 

97,48 

97,8 
108,88 
129,01 
129,32 
129,02 
119,5 


17,678 

17,678 

17,68 

16,46 

16,46 

16,46 

16,46 

16,45 

16,46 

16,46 

15,85 

14,02 

13,26 

13,26 

13,26 

13,26 

12,8 

12,8 

13,26 

15,38 

15,38 

15,38 

14,43 


11,20 

11,20 

11,28 

12,00 

12,00 

12,04 

12,10 

12,10 

12,08 

12,08 

9,26 

8,36 

7,75 

7,75 

7,83 

7,83 

7,52 

7,61 

7,81 

8,30 

8,24 

8,30 

10,60 


6398,0 

6382,2 

6199,81 

4665,9 

4738,79 

4634,52 

4807,36 

4784,47 

4806,61 

4807,86 

4329,03 

3606,7 

2443,52 

2446,82 

2568,0 

2561,0 

2001,0 

2032,12 

2290,08 

3660,22 

3572,51 

4236,18 

3134,73 


10058,0 
10058,0 
9835,16 
7409,37 
7431,48 
7305,346 
7542,87 
7542,43 
7532,13 
7524,09 
6954,75 
5640,0 
3828,79 
3832,51 
3969,0 
3960,0 
3169,0 
3204,43 
3602,73 
5666,45 
5496,6 
5648,65 
4963,24 


20150 

20250 

20250 

14200 

14300 

14400 

14400 

14400 

14500 

14500 

13300 

11000 

8200 

8000 

8200 

8200 

6750 

6700 

7950 

11450 

11350 

11450 

10000 


5500 
5500 
6000 
3200 
3200 
3200 
3200 
3200 
3200 
3200 
4000 
2700 
1850 
1850 
2200 
2200 
1500 
1400 
2000 
2000 
2000 
2000 
2200 


13 

13,2 

14,5—15 

12,5—13 

12,5—13 

12,5 

12,5 

12,7 

12,7 

12,5 

13,5—14 

12 
11,5 

12 
12,5 
11,5 
11,5 

10 
11,5 
10,5 

10 

10 

12 


:?|739 


Schiffstyp 

und 

Name 


Länge 


Orösste 

Breite 

auf 

Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

tälOOOkg 


Pferde- 
kräfte 


Ge- 
schwindigkeit 
i.  Durdischn. 


Heidelberg 
Würzburg    . 
Wittenberg 
Franken   .    . 
Schwaben 
Hessen    .    . 
Westfalen     . 
Thüringen    . 
Lothringen  . 
Tübingen 
Sigmaringen 
Skutari     .    . 
Therapia 
Europa    .    . 
Amerika  .    . 
Hansa      .    . 


Dampfer 
der  Orient- Kfistenfahrt. 

Andr^e  Rickmers      .    . 

Anghin 

Asahan    

Bangkok      

Bangpakong     .... 


110,87 
127,21 
112,54 
130,54 
130,54 
130,54 
130,54 
130,54 
130,54 
119,85 
ca.  120,0 
ca.100,0 
107,23 
98^ 
99,5 
98,0 


81,25 

81,25 

45,0 

88,5 

48,19 


12,8 

14,15 

12,82 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

15,14 

15,06 

12,20 

13,56 

12,20 

12,45 

12,45 


7,86 
8,36 
8,00 
8,53 
8,53 
8,52 
8,52 
8,50 
8,50 
10,53 
J0,52 
7,13 
7,49 
8,20 
8,27 
7,93 


11,32 

11,32 

7,62 

12,52 

8,84 


5,98 
5,98 
3,06 
6,34 
3,05 


2144,87 

3246,0 

2362,61 

3251,75 

3258,52 

3248,58 

3248,0 

3192,16 

3196,85 

3609,05 

3664,55 

1629,0 

2388,0 

1757,0 

1933,0 

1795,0 


1020,52 
1001,11 

161,0 
1237,0 

269,48 


3371,95 

5085,32 

3689,12 

5081,89 

5101,84 

5097,86 

5098,0 

5003,09 

5008,49 

5586,49 

5709,99 

2546,0 

3781,6 

2737,0 

3022,0 

2800,0 


1656,89 
1612,54 

404,0 
1920,0 

455,39 


7450 

10300 

8050 

12000 

11500 

11750 

11700 

11800 

11800 

11450 

11400 

6900 

7800 

6800 

6800 

6600 


3700 
3700 

650 
4100 

900 


1600 
2200 
1350 
3200 
3000 
3000 
3000 
3000 
3000 
2500 
2600 
1800 
2600 
1600 
1600 
1600 


900 
900 
450 
950 
350 


10,5 
10,5 

10 

12 

12 

12 

12 

12 

12 
11,5 
11,5 

11 
13,5—14 

10 

10 

10 


10,0 
10,0 

9,0 
10,0 

8,50 


740 


Schiffstyp 
und 

Name 


Orösste 

Breite 


Länge 


auf 
Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

tälOOOlcg 


Pferde- 
kräfte 


Qe- 

Kbwindig^keit 

im 
Durchtchnitt 

sm 


Borneo 

Chienginai  .  .  .  . 
Chow-Fa  .  .  .  . 
Chow-Tai    .    .    .    . 

Dagmar 

Deli 

Devawongse  .  .  . 
Elisabeth  Rickmers  . 
Keong-Wai  .  .  . 
Kohsichang      .    .    . 

Korat 

Loo-Sok 

Machow  .  .  .  . 
Madeleine  Rickmers 

Malaya 

Manila 

Mei-Dah      .    .    .    . 

Mei-Lee 

Mei-Shun     .    .    .    . 

Mei-Yu 

Meklong      .    .    .    , 

Natuna 

Nuen  Tung      .    . 
Paklat      .... 


93,51    11,88 
69,981   9,753 
85,34  11,28 


91,4 
ca.77,0 
81,25 
85,34 
81,25 
91,4 
82,87 
84,8 
85,3 
85,2 
81,25 
64,0 
81,25 
75,25 
75,25 
75,25 
67,66 
51,21 
64,0 
79,74 
81,25 


11,52 

11,15 

10,80 

11,28 

11,32 

11,52 

11,58 

12,53 

11,28 

11,28 

11,32 

9,8 

11,32 

9,14 

9,14 

9,14 

12,19 

8,23 

9,78 

10,40 

11,32 


6,11 

3,99 

6,60 

6,58 

3,75 

4,14 

6,60 

5,98 

6,60 

6,19 

6,34 

6,60 

6,60 

5,98 

3,98 

5,98 

3,63 

3,63 

3,63 

2,44 

3,05 

3,96 

5,63 

5,98 


1344,21 
767,0 
1055,0 
1115,0 
921,0 
726,04 
1057,0 
997,46 
1115,0 
1292,18 
1223,0 
1020,0 
996,0 
1020,52 
348,0 
1107,82 
1151,0 
1151,0 
1151,0 
1001,0 
248,6 
458,0 
824,0 
1017,52 


2168,49 
1237,0 
1646,0 
1777,0 
1457,0 
1393,72 
1643,0 
1630,75 
1777,0 
2042,63 
1900,0 
1604,0 
1600,0 
1656,89 
901,0 
1789,98 
1682,0 
1682,0 
1682,0 
1430,0 
437,83 
764.0 
1341,0 
1657,48 


5050 
2050 
4200 
4750 
3300 
2450 
4250 
3750 
4800 
3900 
4000 
4250 
4250 
3750 
1550 
3750 
1600 
1600 
1700 
1150 
850 
1800 
2650 
3750 


1200 

742 

1300 

1300 

850 

1200 

1300 

900 

1300 

1000 

950 

1300 

1300 

900 

1200 

900 

650 

690 

650 

500 

310 

500 

900 

900 


10,0 

9,50 
10,0 
10,0 

9,5 
11,0 
10,0 
10,0 
10,0 

9,50 
10,0 
10,0 
10,0 
10,0 
11-11,50 
10,0 
11,0 
11,0 
11,0 
11,0 

9,0 
8—9 
11,0 
10,0 
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Schiffstyp 

und 

Name 


Länge 


Grösse 

Breite 

auf 

Spanten 


Raum- 
tiefe 


Registertonnen 


Netto 


Brutto 


Deplace- 
ment 

tä  1000  kg 


Raum- 
tiefe 


Ge- 
schwindigkeit 


Durchschnitt 


Paknam  .... 
Patriu  .... 
Petchaburi  .  .  . 
Phra-Nang  .  .  . 
Pitsanulok  .  .  . 
Rajaburi  .... 
Samsen  .... 
Sandakan  .  .  . 
Shantung  .  .  . 
Singora  .... 
Sumatra  .... 
Tacheen  .... 
Tanglin  .... 
Tringganu  .  .  . 
Tsintau  .... 
Wong-Koi  .  .  . 
Rajah  .... 
Marudu  .... 
Darvel  .... 
Ranee  .... 
2  Dampfer  im  Bau 


88,71 

48,19 

91,8 

85,3 

91,8 

92,48 

81,25 

81,25 

81,25 

78,4 

55,3 

51,21 

88,71 

76,5 

81,25 

91,4 

89,60 

82,90 

82,90 

58,40 

84.0 


12,55 
8,84 
11,9 
11,28 
11,9 
11,89 
11,32 
11,32 
11,27 
12,53 
8,534 
8,23 
12,55 
10,42 
11,27 
11,52 
12,80 
11,28 
11,28 
9,75 
11,5 


6,46 
3,05 
6,46 
6,60 
6,17 
6,12 
5,98 
5,98 
6,00 
6,31 
3,68 
3,05 
6,46 
4,69 
6,00 
6,58 
5,74 
4,90 
4,90 
3,45 
5,42 


1283,0 
269,48 
1372,7 
1021,0 
1267,0 
1189,1 
997,52 
1110,0 
1000,23 
1123,0 
407,41 
248,41 
1280,0 
600,0 
1002,4 
1115,0 
1275,0 
902,0 
899,0 
298,0 
ca.l  150,0 


2004,0 
455,39 
2190,93 
1603,0 
2019,0 
1904,08 
1632,39 
1793,0 
1686,6 
1754,0 
583,88 
440,26 
1999,0 
986,0 
1685,3 
1777,0 
2028,0 
1514,0 
1508,0 
808,0 
ca.l  840,0 


4100 
900 
4500 
4200 
4600 
4500 
3750 
3750 
3700 
3600 
1100 
850 
4100 
2850 
3700 
4800 
4750 
3450 
3450 
1400 
je  4200 


1000 

350 

1350 

1200 

1100 

1100 

950 

950 

1000 

900 

350 

310 

1000 

565 

1000 

1300 

900 

1100 

1100 

700 

950 


9,5 

8,5 

10,0 

10,0 

10,0 

10,0 

10,0 

10,0 

10,0 

9,5 

10,0 

8,5 

9,5 

10,0 

10,0 

10,0 

9,0 

11,0 

11,0 

10,5 

10,5 
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FLUSSSCHIFFAHRT. 


Name 


Länge 
über 
Steven 


Breite 


Raumliefe 


Registertonnen 


Brutto 


Netto 


Deplace- 
ment 

t  ä  1000  kg 


J.  H.  P 


Apollo  .  . 

Arion    ,  .  . 
Bremen 

Capella  .  . 

Centaur  .  . 

Comet  .  . 

Cyklop  .  . 

Delphin  .  . 

Forelle  .  . 

Gazelle  .  . 

Glückauf  .  . 

Grille   .  .  . 

Hecht  .  .  . 

Herkules  .  . 
Kehrewieder 

Lachs   .  .  . 
Langeoog 

Libelle  .  . 

Lloyd   .  .  . 

Mars    .  .  . 

Mercur  .  , 

Najade  .  . 


23,75 

29,14 

36,05 

20,24 

40,0 

24,5 

24,0 

58,0 

61,12 

32,3 

62,99 

26,125 

54,862 

41,452 

56,69 

54,86 

30,83 

26,365 

50,291 

24,0 

29,0 

70,42 


4,83 
5,88 
6,4 
6,0 
6,0 
5,2 
4,80 
7,2 
6,16 
5,21 
12,6 
6,1 
6,096 
7,086 
7,93 
6,1 
6,28 
4,597 
6,705 
5,20 
5,75 
9,2 


2,83 

3,26 

3,35 

2,28 

2,63 

2,4 

3,0 

2,875 

2,69 

2,12 

3,6 

2,74 

2,743 

3,353 

3,135 

2,75 

3,27 

2,3 

3,20 

2,81 

3,12 

3,63 


72,51 
122,51 
209,0 

78,59 
177,0 

78,27 

72,62 
400,28 
318,982 
121,0 
735,90 
112,0 
243,0 
244,0 
477,3 
258,05 
142,0 

73,0 
297,0 

74,39 
124,12 
700,30 


5,013 
7,89 
140,0 
10,22 
87,0 


135,16 
119,629 

258,45 

41,15 

158,0 

121,0 

222,94 

101,25 

37,0 

49,0 

211,0 

14,22 
281,36 


220 
340 
375 
200 
346 
290 
220 

1050 
540 
270 

1000 
150 
550 
350 
570 
550 
240 
200 
430 
250 
330 

1900 


130 
270 
270 
125 
200 
110 
140 
450 
330 
170 
960 
140 
270 
380 
600 
270 
320 
90 
350 
190 
240 
900 
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Name 


Länge 

über 

Steven 


Breite 


Raumtiefe 


Registertonnen 


Brutto 


Netto 


Deplace- 
ment 

t  ä  1000  kg 


J.  H.  P. 


Neck    .    .  . 

Neptun     .  . 

Nixe     .    .  . 

Oelboot    .  . 

Oldenburg  . 

Planet  .    .  . 

Pollux      .  . 

Puck    .    .  . 

Quelle      .  . 

Retter  .    .  . 

Saturn       .  . 

Seeadler  .  . 

Triton  .    .  . 

Undine     .  . 

Vulcan  .  . 
Willkommen 
Vorwärts 


11,94 

24,0 

75,42 

16,1 

16,89 

18,76 

23,0 

14,24 

27,4 

46,1 

28,95 

50,0 

29,14 

22,6 

29,0 

54,0 

63,0 


2,55 
4,80 
9,20 
4,0 
4,0 
4,2 
5,25 
3,0 
6,4 
7,62 
5,64 
8,0 
5,89 
5,60 
5,75 
7,696 
12,6 


2,84 

3,9 

2.0 

2,4 

1,9 

2,46 

3,0 

4,694 

3,34 

4,6 

3,26 

2,8 

3,5 

3,3 

3,70 


78,0 
843,0 
32,96 
28,59 
44,0 
71,47 


29,0 
209,0 
22,73 
13,34 
27,0 


151,0 

98,0 

392,46 

22,55 

124,69 

58,11 

532,32 

114,07 

122,77 

8.1 

76,44 

0,57 

124,05 

12,41 

409,0 

2,75 

758,26 

277,14 

25 

200 

2000 

30 
120 
120 
280 

40 

60 
750 
300 
950 
340 
130 
330 
500 
1000 


18 
140 
930 
90 
70 
70 

26 
370 
700 
240 
860 
270 
200 
250 
580 
960 
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X. 

DIE  LINIEN 

DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

IM  JUBILÄUMSJAHR. 


t;^5L30C3      GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD      OL3E3E3 


LINIEN  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD. 

Bremen— New -York Schnelldampferlinie 

Bremen — New-York Postdampferlinie 

Bremen — Baltimore „ 

Bremen— Savannah „ 

Bremen — Galveston „ 

Bremen-Cuba 

Bremen— La  Plata „ 

Bremen — Brasilien „ 

Genua — Neapel — New-York „ 

Marseille — Neapel — Alexandrien „ 

Bremen — Ostasien Reichspostdampferlinie 

Bremen — Australien „ 

Zweiglinie  Hongkong — ^Japan— Neu-Guinea     .    .  „ 
Deutsche  Mittelmeer-Levante-Linie. 

Mittelmeerdienst  in  Gemeinschaft   mit  der  Königl.  Rumänischen  Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft. 


KÜSTENLINIEN: 

Penang — Deli  (Belawan). 

Singapore — Deli,  Asahan,  Paneh,  Penang. 

Singapore — Bangkok. 

Singapore — Britisch  Nord-Borneo— Südphilippinen. 

Singapore — Borneo — Südphilippinen — Molukken. 

Singapore — Celebes — Molukken. 

Hongkong — Bangkok. 

Hongkong — Swatow — Bangkok. 

Hongkong — Swatow — Amoy — Straits. 


t3!:3ÖE3 

GESCHICHTE  DES  NORDDEUTSCHEN  LLOYD 

£^3^0 

Hongkong — Hoihow — Singapore — Bangkok. 

Hongkong — Borneo — SüdphiKppinen. 

Schanghai  via  Yangtse-Häfen  nach  Hankow. 

Australien — ^Japan  via  Neu-Guinea — Manila  und  Hongkong. 


WESER-  UND  NORDSEE-VERKEHR: 

Nord  seebäd  er- Verkeh  r. 

Schleppverkehr  Bremen — Hamburg. 

Passagier-  und  Schleppschiffahrt  Bremen — Bremerhaven. 
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